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Resum 
Barcelona, capital de província i de la comunitat, destaca tant per la seva importància 
cultural i turística, com a nivell financer i d’activitat comercial. Aquests fets sumats a la seva 
situació geogràfica la converteix en l’eix principal mediterrani de les comunicacions amb 
Europa. Per aquest motiu, Barcelona requereix d’infraestructures de transport viari i ferroviari 
que permetin un bon trasllat de mercaderies i persones per tot el territori. El transport públic 
existent a Barcelona i als municipis que l’envolten pren gran rellevància i és de vital 
importància per als seus ciutadans, per tant s’ha de garantir una millora constat d’aquest. 
L’anàlisi i diagnosi de la situació actual de la xarxa de transport públic de la regió 
metropolitana de Barcelona ha de ser el primer pas per detectar els punts a millorar i per 
establir nous mètodes alternatius de transport amb l’objectiu principal de fomentar el seu ús. 
La metodologia seguida per tal d’assolir l’objectiu esmentat anteriorment es pot diferenciar 
en tres etapes, que són les següents: 
1. Recollida d’informació del sistema actual de pagament de transport públic per tal de 
conèixer la realitat d’aquest i crear una sistema alternatiu que el substitueixi sense 
deixar deficiències.  
2. Anàlisi i diagnosi de la mobilitat dins la regió metropolitana de Barcelona per detectar 
els punts dèbils del transport públic actual.  
3. Establir una proposta de millora per fomentar el transport públic, junt amb la seva 
valoració econòmica. 
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1. Glossari 
RMB  Regió metropolitana de Barcelona 
TMB  Transports Metropolitans de Barcelona 
AMB  Àrea Metropolitana de Barcelona 
ATM   Autoritat  de Transport Metropolità 
FGC   Ferrocarrils Generalitat de Catalunya 
STI  Sistema Tarifari Integrat 
TB  Transport de Barcelona 
FMB  Ferrocarril Metropolità de Barcelona 
AMTU   Agrupació de Municipis amb Transport Urbà 
AGE  Administració de l’Estat 
TRAM   Tramvia Metropolità 
DGTM   Direcció General de Transport i Mobilitat  
IMT   Institut Metropolità del Taxi 
EMF      Enquesta Mobilitat Dia Feiner 
EMO     Enquesta Mobilitat Obligada 
EMQ   Enquesta Mobilitat Quotidiana 
NFC   Nier Field Comunication 
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2. Prefaci 
2.1. Origen del projecte 
L’origen del projecte neix a conseqüència d’experiències viscudes a l’estranger i la 
necessitat de desplaçar-me pel país. Aquest fet m’ha permès observar els avantatges i 
inconvenients de cada model de transport i comparar-lo amb l’existent del lloc on visc, 
Catalunya. Per aquest motiu, vaig creure idònia l’oportunitat de dur a terme aquesta idea en 
el projecte final de carrera per tal d’estudiar i millorar el nostre sistema actual de transport 
públic i la seva viabilitat. 
2.2. Motivació 
La motivació per a realitzar aquest projecte recau en la idea de millorar un servei actual 
essencial, que any rere any ha anat evolucionant des dels nostres avantpassats que 
viatjaven amb carros arrossegats per cavalls amb una capacitat determinada fins l’actual 
flota de busos, trens i metros que transporten centenars de persones en un temps 
impensable anteriorment. 
Tot i que el canvi abismal que ha sofert el transport públic al llarg dels anys sembla haver 
arribat a un punt on és difícil evolucionar de manera significativa. No s’ha d’oblidar que els 
avenços tecnològics permeten la millora dels serveis actuals.  
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3. Introducció 
Actualment tenim un sistema econòmic en crisis causada per la bombolla immobiliària de 
2007 que provoca una percepció general negativa d’estancament del moment en què vivim. 
No obstant això, des d’un punt de vista tecnològic ens trobem enmig d’un gran període de 
canvi fomentat per l’evolució constant de les tecnologies.   
Gràcies a les tecnologies i sistemes d’informació d’avui en dia disposem d’eines per a la 
recollida i l’anàlisi de dades, així com uns mitjans de comunicació i difusió que junt amb els 
avenços electrònics, informàtics, etc., ofereixen un ampli ventall d’oportunitats de millora del 
transport públic actual que faciliten la vida quotidiana a tots els ciutadans. 
Com a pilar essencial de l’estat del benestar, el transport públic és necessari per ajudar a la 
cohesió social, garantint la igualtat d’oportunitats i contribuint a la recuperació econòmica.  
3.1. Objectius del projecte 
Aquest projecte pretén millorar el sistema de pagament i accés al transport públic actual de 
la Regió Metropolitana de Barcelona (RMB) mitjançant un sistema de targetes intel·ligents 
com a bitllet de transport.  
Els objectius de la present proposta d’un model alternatiu de transport públic consisteixen 
en:   
Detecció problemes i mancances sistema actual 
• Analitzar el mètode actual de pagament de la xarxa de transport públic de la RMB 
tenint en compte els agents implicats en els serveis i els diferents tipus de transport 
existents. Estudiar i detectar les mancances i disfuncions del transport públic per a 
millorar els seus punts dèbils pel que fa al sistema tarifari integrat. 
• Identificar els canvis i les tendències dels ciutadans tenint en compte el moment 
actual dins I ‘estructura de la Regió Metropolitana i  fer una reflexió sobre com el 
sistema de transport públic pot fer front als canvis i recuperar part de la quota de 
mercat perduda. 
Mobilitat eficient 
• Incorporar noves tecnologies en la gestió de la mobilitat amb la intenció de millorar la 
qualitat del servei ofert dins la Regió Metropolitana de Barcelona satisfent les 
necessitats de mobilitat i facilitant desplaçaments entre els diversos municipis.  
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• Avançar en la integració tarifaria implantant una nova targeta intel·ligent de transport 
com a mecanisme d’accés i pagament que permeti la integració de nous serveis. 
Estudiar la seva viabilitat. 
• Reduir costos interns associats derivats d’un estalvi en la emissió de bitllets i una 
disminució del cost del manteniment de la maquinària i targeta de transport.  
• Reduir el frau del transport públic. 
Mobilitat sostenible: 
• Fer del transport públic un mode més atractiu proposant un únic bitllet de transport 
que ajudi a reduir l’ús del transport privat i la congestió de trànsit que suposa. 
• Afavorir l’ús de modes no mecanitzats i col·lectius per reduir la contaminació al medi 
ambient i un menor impacte social facilitant la mobilitat metropolitana.  
Mobilitat equitativa: 
• Oferir els mateixes oportunitats de desplaçar-se amb transport públic per a totes les 
persones.  
3.2. Abast del projecte 
El projecte que es presenta a continuació està focalitzat en el transport públic existent en la 
Regió Metropolitana de Barcelona que inclou un conjunt de territoris i de serveis a tenir en 
compte. Aquest es centra en un aspecte essencial en la seva activitat, com és ara, la 
modalitat de bitllets que ens permeten fer ús del transport públic i les derivades que 
comporta.  
S’escull com a àmbit d’estudi la RMB, degut a què és la zona delimitada més gran on opera 
el Sistema Tarifari Integrat (comarques involucrades: Alt Penedès, Baix Llobregat, 
Barcelonès, Garraf, Maresme Vallès Occidental i Vallès Oriental). A més, és una manera 
clara de poder comparar els resultats obtinguts amb l’actual sistema partint de les mateixes 
condicions. Sempre tenint en compte, una possible ampliació del territori en cas de resultats 
satisfactoris. 
Es classifica el transport públic existent en la RMB en tres grups diferenciats: 
 
1. Serveis de transport públic col·lectiu amb obligacions de caràcters públic que 
operen a l’àmbit integrat de la RMB: Engloba la majoria de l’oferta de transport 
públic. Per una banda tenim els ferroviaris que són serveis amb infraestructura 
pròpia. S’inclou la xarxa de metro de Ferrocarril Metropolità de Barcelona (FMB), la 
xarxa de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), la xarxa de la Red 
Nacional de  Ferrocarriles Españoles (RENFE) i la del Tramvia Metropolità (TRAM). 






Taula 3.1. Operadores principals ferroviàries. 
Per altre banda, tenim els serveis d’autobusos sense infraestructura pròpia diferenciats 
segons l’administració titular i el tipus de recorregut que realitzen. L’Àrea Metropòlitana de 
Barcelona (AMB) és la responsable del servei urbà i la Direcció General de Transport i 
Mobilitat (DGTM) és la responsable del servei interurbà. La major part de l’oferta correspon a 
l’AMB, que la presta a partir d’un operador públic de gestió directa, Transports de Barcelona 
SA (TB), i de diversos operadors privats de gestió indirecta.  
 
Operadors d’autobús sota tutela de l’AMB 
Autobuses Horta, SA 
Mohn, SL 
Bus Nou Barris, SLU 
Oliveras, SL 
Rosanbus, SL 
Soler i Sauret, SA 
TCC 2, SL 
TUSGSAL 
Operadors d’autobús interurbà sota tutela de la DGTM 
Autocares Julià, SL 
Autocars R. Font, SAU 
Autocars Vendrell, SL 
Autocorb, SA 
Bages Exprés, U.T.E. 
Barcelona Bus, SA 
Bus Castellví, SA 
Cingles Bus, SL 
Cintoi Bus, SL 
CRA La Hispania, SA 
Empresa Casas, SA 
Empresa Plana, SL 
Empresa Sagalés, SA 
Ferrocarriles y Transportes, SA (FYTSA) 
La Hispano Igualadina, SL 
La Hispano Llacunense, SA 
La Hispano Hilarienca, SA 
La Vallesana, SA (SARBUS) 
Martí Colomer, SL 
Marfina Bus, SA (SARBUS) 
Mohn, SL 
Montferri Hermanos, SL 
S.A. Alsina Graells de Auto Transportes 
SA MasatsTransports Generals 
Soler i Sauret, SA 
Transbages, SL 
Transports Castellà, SA 
Operadores principals ferroviàries 
Transports Metropolitans de Barcelona (TMB). 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (Xarxa Principal). 
Rodalies de Catalunya (Servei de rodalia de Barcelona operat per Renfe). 
Tramvia Metropolità 
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Transports Generals d’Olesa, SAU 
Transportes Pujol i Pujol, SL 
25 Osona Bus, SA 
Operadors d’autobús urbà d’altres municipis 
Transport Urbà de Castellbisbal (Autos Castellbisbal, SA) 
Transport Urbà de Cerdanyola del Vallès (SARBUS) 
Transport Urbà de la Conurbació de Granollers (Transgran) (Empresa Sagalés, SA) 
Transport Urbà d’Igualada i els municipis de la Conca d’Òdena (SA Masats 
Transports Generals) 
Transport Urbà de Manresa (Manresa Bus, SA) 
Transport Urbà de Martorell (Tibus, SA) 
Transport Urbà d’El Masnou (Transports Urbans d’ El Masnou, SL) 
Transport Urbà de Mataró (CTSA Mataró Bus) 
Transport Urbà de Molins de Rei (Molins Bus UTE) 
Transport Urbà del Papiol (Autos Castellbisbal, SA) 
Transport Urbà de Rubí (Rubí Bus - CTSA) 
Transport Urbà de Sabadell (T.U.S.) 
Transport Urbà de Sant Sadurní d’Anoia (TCC2, SL) 
Transport Urbà de Sitges (TCC, SA) 
Transport Urbà de Terrassa (TMESA) 
Transport Urbà de Valldoreix (Saiz Tour, SA ) 
Transport Urbà de Vallirana (Soler i Sauret SA) 
Transport Urbà de Vilassar de Mar i de Cabrera de Mar (E. Casas, SA) 
Transport Urbà de Sant Cugat del Vallès(SARBUS) 
Transport Urbà de Sant Vicenç dels Horts (Tibus, SA) 
Transport Urbà de Vilafranca del Penedès (La Hispano Igualadina, SL) 
Transport Urbà de Vilanova i la Geltrú (TCC, SA) 
*Aquesta llista és susceptible de ser ampliada amb nous operadors urbans d’autobús de 
l’àmbit tarifari integrat a mesura que es signin els convenis d’adhesió al Sistema Tarifari 
Integrat de la Regió Metropolitana de Barcelona. 
 
Taula 3.2. Operadors d’autobús 
 
2. Altres serveis col·lectius: Aquest tipus de serveis corresponen al transport escolar, 
al transport de treballadors i als circuits de caràcter turístic. En tots els casos, estan 
sotmesos a autorització administrativa: administració local, Generalitat de Catalunya 
o Administració General del Estado (AGE). 
3.  Serveis de taxi: Constitueixen un mode de transport públic individual sotmès a 
règim d’autorització administrativa. L’organisme que n’és responsable és l’Institut 
Metropolità del Taxi de Barcelona (IMT), que depèn de l’AMB. 
A banda de tots els modes llistats i comentats, convé apuntar que també presten el seu 
servei a Barcelona tres mitjans de caràcter més minoritari: telefèric, funicular i tramvia blau. 
Aquests presenten una orientació més enfocada vers la vesant turística de la ciutat. 
L’abast del projecte engloba principalment el transport públic que opera sota el Sistema 
Tarifari Integrat liderat pels principals operadores de transport, afegint progressivament la 
resta.  
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4. Caracterització de l’àmbit d’estudi 
Per a una millor comprensió del projecte, és necessari conèixer la situació actual del 
transport públic pel que fa a l’àmbit on actua, els actors que en formen part i les necessitats 
dels usuaris a qui va destinat.  
Concretament, l’àmbit geogràfic d’aquest estudi comprèn la Regió Metropolitana de 
Barcelona, de la qual s’estudiarà detalladament el territori i el procés d’intens canvi econòmic 
i també social i demogràfic. 
4.1. Marc territorial  
Per començar, per a tenir una noció de la dimensió de la RMB, es presenta la taula següent:  
 
Taula 4.1. Dades població. Font: IDESCAT 
4.1.1. Àmbit Regió Metropolitana de Barcelona (RMB) 
La regió metropolitana de Barcelona inclou municipis del Barcelonès. Comprèn les 
comarques de l'Alt Penedès, el Baix Llobregat, el Barcelonès, el Garraf, el Maresme, el 
Vallès Occidental i el Vallès Oriental amb un total de 164 municipis (veure figura 4.1). Abasta 








Figura 4.1. Mapa de les comarques de la Regió metropolitana de Barcelona. Font: ATM 




Habitants 1.611.822 3.228.569 5.040.271 5.540.925 7.570.908 46.265.321 
Superfície (km2) 101,4 636 3.241 7.733 31.114 504.645 
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Com podem observar la RMB conté el  66% de la població metres que només ocupa el 
10,4% en territori. La comarca més poblada és la del Barcelonès, seguit de les comarques 
del Maresme i Baix Llobregat.  
Dins la RMB trobem l'AMB amb una superfície total de  636 km2 integrada per 36 municipis 
on viuen més de 3,2 milions de persones. L'AMB constitueix una de les regions 








Figura 4.2. Àrea Metropolitana de Barcelona. Font: ATM 
L'àrea metropolitana de Barcelona ocupa una posició estratègica al sud d'Europa al bell mig 
del corredor mediterrani que comunica Espanya amb la resta del continent. Aquesta 
localització privilegiada li ha permès esdevenir l'epicentre del territori català. El seu territori 
comprèn els àmbits agrícoles del delta del Llobregat, les zones totalment urbanitzades del 
pla de Barcelona i les grans àrees verdes dels massissos del Garraf, Collserola i la serralada 
de Marina. 
4.2. Característiques demogràfiques 
Al llarg dels anys la població ha anat augmentant considerablement paral·lelament amb 
l’augment de la demanda del transport públic.  
No obstant, els canvis de tendència demogràfica han afectat al creixement de població de 
cada municipi i alhora a la demanda del transport públic. Alguns municipis, els que 
concentren més població amb la totalitat del Barcelonès al capdavant, han perdut pes relatiu 
al conjunt de la regió malgrat haver crescut substancialment al llarg dels últims anys, és a 
dir, la seva població ha crescut però no ho ha fet a una taxa inferior de la resta de municipis.  







Figura 4.3. Evolució de la població de RMB  
Com a resultat, s’ha produït un desplaçament del centre de gravetat metropolità del centre 
cap a la perifèria. Aquesta pèrdua de població de la primera corona que s’ha anat 
desplaçant cap a la resta de la RMB, liderat per la segona corona, ha anat en paral·lel amb 
la reducció de l’autocontenció (origen i destinació del viatge dins un mateix municipi). 
A més, s’allarga l’edat de vida de la població concentrant la major part de la població entre 






Figura 4.4. Distribució de la població de RMB segons sexe i edat 
Tots aquests fenòmens han produït un ràpid creixement de les necessitats de mobilitat entre 
Barcelona i la resta de RMB. 
4.3. Característiques socieconòmiques 
La Regió Metropolitana de Barcelona es troba, pel que fa a la mobilitat, en un procés 
accelerat de metropolitanització. El lloc de residencia i treball de la població coincideixen 
cada vegada menys i això es tradueix en un augment de la interdependència i de la 
mobilitat. Ens trobem en un context especialment marcat per una regressió general de 
l’activitat econòmica, que ha comportant amb la reducció del nombre de desplaçaments 
quotidians. 
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Durant els anys s’ha lluitat per aconseguir un bon servei de transport. Gràcies a la integració 
de les seves xarxes, a l’adaptació d’un sistema tarifari que permet la seva integració a través 
d’una estructura de corones, a la millora del sistema d'informació al públic, a I‘increment de 
la qualitat del servei i I’ampliació de les xarxes sobre estructura fixa s’ha anat reforçant 
constantment la mobilitat augmentat la capacitat de transport, la connectivitat i la penetració 
urbana. 
No obstant, per fer-ho possible, va caler d’una nova organització administrativa de caràcter 
consorcial amb la participació de totes les administracions interessades que estableixen 
contractes-programa amb les empreses prestadores dels serveis. Al mateix temps va caler 
crear un marc financer estable en el que participessin els tres nivells de I’administració 
(central, autonòmica i local) 
L'increment de recorregut en els viatges quotidians, I‘ampliació de la Regió Metropolitana, 
I‘aparició de nombroses zones d'activitat amb baixa densitat, la renovació intensa de la 
xarxa viaria (dintre i fora de les ciutats), són elements que condicionen fortament el 
repartiment modal dels viatges metropolitans a favor del transport privat, en detriment de les 
xarxes de transport públic convencional. 
Així doncs, el sistema de transport públic ha de fer front a canvis radicals en I‘estructura de 
funcionament de la Regió Metropolitana de Barcelona en funció de l’evolució de les 
tecnologies adaptant-se a les noves necessitats dels usuaris i la situació actual. Des dels 
Jocs Olímpics, del 1992, la ciutat de Barcelona s’ha consolidat com un espai únic per a 
l’organització de grans esdeveniments esportius, culturals i tecnològics. Barcelona és un 
escenari de primer nivell per a la celebració d’actes esportius internacionals, com ara els 
mundials de Natació que van tenir lloc a la ciutat duran l’estiu el 2013. A més no fa gaire 
també ha estat seu dels Mundials d'Handbol i, durant el 2014, s’han disputat partits del 
Mundial de Bàsquet al Palau Sant Jordi. A banda de l'esport, Barcelona és també seu 
d'esdeveniments culturals i musicals internacionals, com ara el Sònar, el Primavera Sound o 
el Festival Grec. Així, amb 21 edicions, el Sònar és un referent mundial i reuneix cada any 
els artistes més consolidats i el talent emergent en tots els terrenys de la producció musical i 
audiovisual. Pel que fa a trobades internacionals, Barcelona és la seu des del 2006 i fins al 
2018 del Mobile World Congress, la trobada més important en l'àmbit internacional pel que 
fa a la telefonia mòbil. A més d'aquest congrés, la ciutat és seu d'altres grans trobades cada 
any i actualment és la primera ciutat del món pel que fa al nombre de delegats, la tercera en 
nombre de congressos internacionals i la setena en nombre de fires i congressos. 
Per tots aquest motius, el turisme té un valor important en la ciutat i aquesta ha d’estar 
preparada per acollir aquesta tipologia d’usuaris que tants beneficis aporta a la ciutat i 
voltants. Com podem observar en el figura 4.5 el turisme augmenta notablement any rere 
any a nivell autonòmic. 










Figura 4.5. Evolució del nombre de turistes.  
Tanmateix, en la interpretació d’aquests resultats cal considerar que una part d’aquesta 
evolució pot ser deguda a l’escenari de crisi econòmica que es pateix en els darrers anys i 
que ha motivat una reducció sensible de l’activitat econòmica. 
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5. Anàlisi i diagnosi del transport públic actual 
En les tasques d’ordenació, planificació i coordinació de la xarxa de transport públic de la 
Regió Metropolitana de Barcelona estan implicats diferents agents a diferents nivells. Es 
requereix d’una bona organització i gestió per garantir el seu bon funcionament. Hi ha una 
series d’institucions encarregades de vetllar pel bon ús del servei de transport públic 
coordinant les diferents operadores de transport públic, les quals ofereixen un servei de 
transport als ciutadans.  
5.1. Administracions del transport públic 
L'Autoritat del Transport Metropolità (ATM) és un consorci interadministratiu de caràcter 
voluntari, que es va constituir el 1997. La seva funció es coordinar i planificar el transport 
públic de a la Regió Metropolitana de Barcelona ampliada fins al límit de Rodalies.  
Les Administracions consorciades són la Generalitat de Catalunya (51%) i administracions 
locals (49%), composades per l'Ajuntament de Barcelona, per l'Àrea Metropolitana de 
Barcelona (AMB) i l’Agrupació de Municipis titulars de serveis de Transport Urbà de la regió 
metropolitana de Barcelona (AMTU). Cal destacar la presència de representants de 
l'Administració General de l'Estat en els òrgans de govern de l'ATM, en qualitat 
d'observadors. 
L'ATM té com a finalitat articular la cooperació entre les Administracions públiques titulars 
dels serveis i de les infraestructures del transport públic col·lectiu de l'àrea de Barcelona que 
en formen part, així com la col·laboració amb aquelles altres que, com l'Administració de 
l'Estat (AGE), hi estan compromeses financerament o són titulars de serveis propis o no 
traspassats.  
L'ATM gestiona el sistema d'integració tarifària, creat l'any 2001. Gràcies a aquest, amb el 
mateix bitllet es poden utilitzar diferents transports públics a la regió metropolitana de les 
empreses que en forment part i es poden fer diferents tipus de transbordament entre 
aquests mitjans de transport sense tornar a pagar durant un límit de temps que depèn de les 
zones travessades (tot i que s'ha de validar el bitllet en cada transbordament). Tanmateix el 
bitllet senzill resta exclòs de la possibilitat de realitzar transports combinats.  
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5.2. Operadors principals de transport públic 
Del conjunt d’operadores que donen servei dins la RMB, en destaquen 4 per sobre de la 
resta per la seva gran cobertura conjunta del territori. A la figura 5.1 es mostren dites 




Figura 5.1. Operadores de transport públic principals 
L’empresa TMB també és l’encarregada de gestionar el telefèric de Montjuïc, el funicular de 
Montjuïc, el tramvia blau i el servei de bus turístic. No obstant, existeixen altres empreses de 
transport públic arreu de la RMB que ofereixen serveis de d’autobús a nivell urbà i interurbà. 
Com ara els autobusos de gestió indirecta de l’AMB, els autobusos interurbans gestionats 
per la DGTM i els urbans gestionats per l’Agrupació de Municipis amb Transport Urbà 
(AMTU). A més, hi ha altres serveis de transport públic alternatius als ja comentats i que 
operen dins la RMB com el servei de Taxi i de Bicing. 
Veure Annex A per a informació més detallada de cadascuna de les institucions i 
operadores del transport públic així com les característiques dels diferents modes de 
transport. 
5.3. Sistema Tarifari Integrat 
En els últims anys les Administracions estan duent a terme importants mesures per a 
beneficiar els usuaris del transport públic i això s’està aconseguint amb una visió global de la 
xarxa a diferència del que ha succeït al llarg de la història del transport públic de la ciutat. 
Una important mesura ha estat el Sistema Tarifari Integrat actual impulsat per l’ATM 
(Autoritat del Transport Metropolità). 
5.3.1. Definició i antecedents 
El Sistema Integrat és el sistema tarifari que evita la penalització econòmica als viatgers que 
utilitzen diferents operadors de transport públic en un mateix trajecte, pagant un única 
vegada per a realitzar el mateix desplaçament amb els transbordaments necessaris. 
Aquesta mesura ha produït notables increments de l’ús del transport públic tal i com podem 
comprovar a la figura 5.2. 







Figura 5.2. Evolució viatges dins RMB 
Aquest sistema va ser implantat de manera gradual en els diferents operadors de transports 
a partir de l’1 de gener de l’any 2001. Fins aleshores, les mesures dutes a terme per fer front 
al problema de la penalització en els transbordaments eren molt escasses. 
També cal indicar que no tots els operadors s’afegiren al nou sistema tarifari el primer dia. 
En el cas de la companyia Renfe, la participació de la qual era clau per tal d’assolir amb èxit 
els principals objectius del sistema tarifari integrat en el conjunt de la RMB, no veia el nou 
sistema amb bons ulls i, de fet, fins un any més tard, l’1 de gener del 2002, la xarxa de 
Rodalies Renfe no va quedar totalment integrada. Alguns operadors en aquells moments no 
volien afegir-se perquè temien una disminució dels seus ingressos i creien que el potencial 
augment de viatgers no compensaria l’aplicació de les noves tarifes. En altres casos, els 
operadors sí que estaven disposats a adherir-s’hi, però en aquells moments encara no 
disposaven dels requeriments tècnics per adaptar els sistemes de peatge al nou sistema, 
com ara els tancaments d’estacions o la col·locació de noves màquines validadores en 
algunes companyies d’autobusos interurbans.  
Actualment, permet la utilització de diferents modes de transport (metro, autobusos urbans, 
metropolitans e interurbans, tramvia, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i Renfe 
Rodalies) necessaris per realitzar un desplaçament amb el mateix títol de transport, sense 
un cost afegit en els transbordaments. 
Els objectius del sistema Tarifari Integrat són:  
• La creació d’un sistema de tarifes fàcil d’entendre i acceptada pels usuaris 
• Percebre el sistema de transport públic metropolità com una xarxa integrada. 
• Contribuir a posicionar el transport públic com a sistema més atractiu als usuaris. 
Per a deixar clar, quina és la diferència i el canvi que va suposar la implantació del nou 
sistema tarifari, es defineixen els dos conceptes per separats; tarifes integrades i tarifes no 
integrades:  
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• Tarifes integrades: Les tarifes integrades són aquelles que regeix l’ATM i permeten 
la lliure circulació, mitjançant un únic pagament, per la xarxa que oferta sempre que 
el temps de validació del tiquet no excedeixi un temps superior d'una hora i quinze 
minuts, i no es vagi més enllà de la zona pertinent.  
• Tarifes no integrades: Les tarifes no integrades es caracteritzen per funcionar 
independentment a la resta de la xarxa de transport públic. Cada operadora té el seu 
propi bitllet amb el seu propi preu. Cada cop que canvies de mode de transport has 
d’adquirir i pagar un nou bitllet encara que formi part del mateix desplaçament. Així 
doncs, els preus del telefèric no correspondran amb els del bus urbà, de la mateixa 
manera que els del tramvia no ho faran amb els del bus turístic. 
5.3.2. Àmbit d’actuació del STI 
El Sistema Tarifari Integrat comprèn la totalitat de les ciutats de la Regió Metropolitana de 
Barcelona, ampliat fins les ciutats limítrofs de les províncies de Tarragona, Girona i resta de 
Barcelona que estan integrades en la xarxa de rodalies de RENFE i FGC. Aquestes arriben 
fins al Vendrell, Blanes, i Manresa, Vic i Igualada respectivament. L'àmbit de la integració 
tarifària gestionada per l'ATM és, doncs, superior al de la pròpia Regió Metropolitana. 
L'àmbit geogràfic del Sistema Tarifari Integrat de l'àrea de Barcelona abasta 253 municipis 
dividits en 6 corones concèntriques respecte Barcelona i diferents sectors tarifaris on la tarifa 
varia al saltar d’un sector a un altre. En la figura 5.3 s’observen les diferents zones 
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Figura 5.3. Mapa zona tarifària 
A mesura que t’allunyes de la primera corona que correspon al centre de la ciutat, hi ha un 
augment de zona i conseqüentment de tarifa. L’organització del Sistema Tarifari Integrat 
dibuixa el territori en 6 corones geogràfiques sectorialitzades, essent la zona tarifària l’àrea 








Figura 5.4. Mapa corones tarifàries 
1a Corona Metropolitana: Entenem per 1a corona metropolitana l'àmbit de gestió dels 
transport públic constituït per la ciutat de Barcelona i 17 ciutats més del seu entorn 
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corresponent a la corona tarifària número 1 (zona beix de la figura 5.4). Comprèn la totalitat 
de les ciutats de la comarca del Barcelonès, algunes del Maresme i Vallès Occidental, i de la 
meitat sud del Baix Llobregat.  
2a Corona Metropolitana: Entenem per 2a corona metropolitana de Barcelona, l'àmbit de 
gestió del transport públic de la resta de municipis compresos entre la 1a corona i els límits 
externs de la integració tarifària. Comprèn les corones tarifàries número 2, 3, 4, 5 i 6 del 
sistema d'integració tarifària (zona taronja, groga, blava, lila i verda respectivament de la 
figura 5.4) 
5.3.3. Operativa del STI 
Actualment el sistema de transport públic consisteix en adquirir un títol de transport de 
cartró, ja sigui a través de màquines expenedores de bitllets o del personal de les taquilles. 
Prèviament a la compra, s’escull el nombre de zones desitjades segons on tingui lloc la 
mobilitat i la modalitat del títol de transport. Tots els bitllets són fets del mateix material, 
tenen les mateixes mesures i tenen un disseny que segueix un patró. 
Un cop adquirit el bitllet, per poder iniciar el trajecte cal validar el 
bitllet introduint-lo dins la ranura d’entrada de la màquina 
validadora. Aquesta a través de la banda magnètica del bitllet, 
detecta quina modalitat de bitllet és i imprimeix a la part posterior 
la data, hora i lloc de validació i en alguns casos, també indica la 
data de caducitat i el nombre de viatges restants. Un cop acabat el trajecte, hi ha casos on 
s’introdueix el títol de transport a la màquina validadora d’estacions ferroviàries per poder 
sortir a l’exterior o canviar de transport sense cost afegit i, la resta de casos tenen sortida 
lliure. Aquest procés es repeteix successivament cada vegada que s’utilitza el transport amb 
la diferència que les següents vegades la màquina llegeix òpticament la informació escrita 
en la part posterior en la última validació i, per tant, descompta el número de viatges segons 
la modalitat de bitllet utilitzat. 
Un cop caduca el bitllet, ja sigui perquè s’ha esgotat el nombre de viatges o bé perquè ha 
acabat el termini de validesa del bitllet, aquest ja és inservible i es pot llençar. Es torna a 
repetir aquest procés.  
5.3.4. Característiques STI 
Un viatge o desplaçament és el trajecte que realitza l’usuari des d’un origen a una 
destinació,  permetent la utilització de diferents modes de transport: metro, autobús, tramvia i 
tren (FGC i Rodalies de Catalunya). 
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Anada i tornada es consideren 2 desplaçaments o viatges. Igualment es consideren 2 
desplaçaments quan dins d’un viatge es fa una interrupció per a realitzar qualsevol gestió i 
posteriorment es reprèn el viatge. Els títols integrats no són títols horaris, sinó títols de 
transport amb un nombre de desplaçaments on, dins d’un període horari, els 
transbordaments estan despenalitzats econòmicament (no descompta un nou viatge al títol 
de transport). 
Cal comprovar en el mapa de la zonificació del STI la ubicació del municipi d’origen i el de 
destinació i comptar el nombre de zones que es travessen al fer el desplaçament. Cal seguir 
el recorregut que farà el transport que s’utilitza, ja sigui ferroviari o de superfície, donat que 
en alguns casos es travessen més o menys zones tarifàries. 
En el cas d’un desplaçament que tingui el seu origen o destinació en estacions contigües o 
municipis colindants situats a diferent zona tarifària, es podrà realitzar amb una targeta d’1 
zona sempre i quan no es realitzi cap transbordament. Aquest criteri no serà aplicable quan: 
• Una de les dues zones tarifàries (l'estació d'origen o de destinació) estigui situada a 
la corona 1. Només serà tècnicament possible amb targetes de viatges limitats. 
(únicament utilitzant T-10, T-50/30 o T- 70/30, deixant excloses les targetes de 
viatges il·limitats T-Mes, T-Jove, T-Trimestre i T-Dia). 
• Quan tot i sent municipis limítrofs, per a realitzar aquest desplaçament s'hagin de 
travessar altres municipis. 
Tots els títols de viatge integrats s’han de validar obligatòriament en cada transbordament. 
permeten fins a tres transbordaments despenalitzats econòmicament. El període de temps 
que es disposa comprés entre la primera validació efectuada i el darrer transbordament 
(última validació) d’un mateix desplaçament és d´1 hora i 15 minuts per als títols de transport 
d´1 zona i s´incrementa en 15 minuts per zona addicional. 
Taula 5.1. Temps de validació per zones 
• Les targetes T-Mes, T-Jove, T-Trimestre i T-Dia no tenen cap limitació pel que fa al 
nombre de transbordaments. 
• Les targetes T-10, T-50/30 i T-Familiar (70/30) permeten fer un màxim de 3 
transbordaments a diferents modes de transport en un mateix desplaçament validant 
el bitllet correctament. 
 ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4 ZONA 5 ZONA 6 
Temps 1:15h 1:30h 1:45h 2:00h 2:15h 2:30h 
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5.3.4.1. Caducitat i bescanvi 
ATM anualment actualitza i informa a l’usuari sobre els preus d’aquell any, així com la 
caducitat, el bescanvi dels títols integrats i les limitacions establertes pel que fa a l’obligació 
de facilitar canvi en adquirir el bitllet. La regulació d’aquests aspectes és la següent: 
a) Caducitat títols integrats ATM 
Els títols adquirits l’any X-1, exceptuant la targeta T-12 que té la seva pròpia caducitat, són 
vàlids fins el 28 de febrer de l’any X. Les targetes T-Trimestre, T-Jove, T-Trimestre FM/FN, 
T-Jove FM/FN i T-FM/FN 70/90 fins el 31 de març de l’any X. Considerant com a any X l’any 
actual. 
Les targetes caducades de l’any X-1 i que no s’hagin començat a utilitzar es podran 
bescanviar als centres d’atenció al client de les diferents empreses de transport, abonant la 
diferència de preu respecte de les tarifes vigents. La data límit per a fer el bescanvi serà el 
30 de juny de l’any X. 
b) Bescanvi de títols integrats ATM 
En cas de mal funcionament d’una targeta integrada cal adreçar-se al personal de l’estació 
de metro o conductor de l’autobús qui, després de fer les comprovacions oportunes, 
realitzarà si s’escau, un bescanvi de la targeta. En altres casos, els operadors de transport 
disposen d’Oficines d’Atenció al Client per atendre aquestes incidències. 
Donen dret a bescanvi:  
• Les targetes no operatives degut a un mal funcionament de les màquines. El canvi 
l’efectua el personal adient de tots els operadors de transport integrats: conductors 
d’autobús, agents d’estacions ferroviàries i Centres d’atenció al Client dels operadors 
integrats.  
• Les targetes caducades adquirides l’any anterior que no s’hagin començat a utilitzar. 
Es poden bescanviar per targetes del mateix tipus de l’any en curs adreçant-se als 
Centres d’Atenció al Client dels principals operadors de transport, abonant la 
diferència de tarifa corresponent. La data límit per a fer el bescanvi és el 30 de juny. 
• En el cas d’una targeta T-12 que sigui rebutjada per la màquina validadora per un 
mal funcionament, el conductor  d’autobús o els agents de les estacions facilitaran 
un bescanvi provisional vàlid per a 30 dies. Al finalitzar aquest període el titular rebrà 
al seu domicili – sense cap cost – un duplicat de la targeta original, sempre que la 
data de caducitat de la targeta espatllada fos posterior als 30 dies de la data 
d’emissió del títol de bescanvi. 
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No donen dret a bescanvi ni compensació:  
• Les targetes que hagin estat malmeses per causa de l’usuari. 
• Les targetes caducades i utilitzades parcialment. 
• La pèrdua o sostracció d’una targeta (incloses les personalitzades: T-Mes, T-
Trimestre, T-Jove, T-Mes FM/FN,T-Trimestre FM/FN, T-Jove FM/FN o T-FM/FN 
70/90). Tampoc dona dret a obtenir-ne una altra. L’anotació del DNI, NIE o passaport 
del titular i/o del número de carnet de família nombrosa o família monoparental no 
consta dins la banda magnètica i és únicament a efectes d’acreditació de la seva 
titularitat, en el cas de ser requerit per un inspector de transport. 
c) Obligació en els canvis 
Les empreses que operen a l’àmbit tarifari integrat resten obligades a facilitar canvi en els 
pagaments fets amb bitllets de fins a 10 euros a bord dels autobusos per a l’adquisició del 
bitllet senzill. 
5.3.5. Títols de transport integrats 
El nou sistema tarifari també va suposar una uniformització dels diferents títols de transport, 
bé readaptant títols ja existents, o bé suprimint-ne i creant-ne de nous. Els títols de transport 
resultants tenen diferents prestacions i es dirigeixen a usuaris amb necessitats diferents. 
Actualment es disposa de 84 títols de viatge.  
5.3.5.1. Gamma general 
Correspon a tots aquells títols integrats sense cap mena de bonificació o descompte social. 
Bàsicament en trobem 7 tipologies disponibles per les 6 zones tarifaries descrites a la taula 
5.2. Cal anomenar l’existència del títol Bitllet senzill, no integrat, vàlid per un viatge en metro 
o bus per tal de poder tenir una visió i comparativa respecte un viatge no integrat. 
 
TÍTOLS GENERALS DEL STI 
T-10 Títol multipersonal i horari que permet fer 10 desplaçaments integrats 
combinant, en cadascun, fins a 4 mitjans de transport segons les zones 







Títol unipersonal i horari que permet fer 50 desplaçaments integrats en 
qualsevol mitjà de transport durant els 30 dies consecutius a la primera 
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T-70/30 
Targeta multipersonal i horari que permet fer 70 desplaçaments 
integrats en tots els modes de transport segons les zones a travessar 









Permet fer un nombre il·limitat de viatges en qualsevol mitjà de 
transport durant un dia, fins a l'aturada del servei segons les zones a 








Targeta unipersonal (personal i intransferible) per a persones menors 
de 25 anys, que permet fer un nombre il·limitat de desplaçaments en 
tots els modes de transport segon les zones a travessar (de 1 a 6 
zones) durant 90 dies consecutius des de la primera validació. Ha 
d’anar acompanyat del DNI, NIE o passaport. 
 
T-MES 
Targeta unipersonal vàlida per fer un nombre il•limitat de viatges durant 
30 dies consecutius des de la primera validació, a tots els mitjans de 
transport en una mateixa zona tarifària. Ha d’anar acompanyat del DNI, 







Targeta unipersonal que permet fer un nombre il•limitat de 
desplaçaments en tots els modes de transport segon les zones a 
travessar (de 1 a 6 zones) durant 90 dies consecutius des de la primera 






Taula 5.2. Títols principals de transport. 
Els títols personalitzats són vàlids exclusivament per al titular de la targeta i és un títol de 
transport de caràcter personal i intransferible, no estant permesa la seva cessió o la seva 
utilització per una persona diferent al titular. Ha d’anar sempre acompanyat de document 
identificatiu en vigor: DNI o passaport del seu titular. Es considera ús irregular la manca 
d’acreditació de les persones que viatgen amb un títol personalitzat com la seva utilització 
per una persona diferent al titular, i comporta la seva retirada per part de qualsevol empleat 
de les diferents empreses de transport públic integrades, sens perjudici de les 
responsabilitats legals que se’n puguin derivar. 
A la taula 5.3 es presenta la desagregació de les tarifes de l’any 2013 per a cada tipus de 
títol per les diferents zones tarifàries amb l’iva inclòs (euros): 
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Taula 5.3. Tarifes per zones tarifàries segons els principals títols 2013. Font: ATM 
Les tarifes s’estableixen en funció del nombre de zones per les quals passa el trajecte, fins a 
un màxim de 6 zones. Aquestes tarifes són fixes i any rere any han anat incrementant, 
sobretot pel que fa a les més utilitzades; T-10 I T50/30 mantenint-se constant o pràcticament 
igual bitllets com; T-Jove, T-Trimestre.  La taula 5.4 resumeix les característiques dels títols 
de transport existents en el cas de la corona 1. 
 
Taula 5.4. Títols de transport a la corona 1, any 2013. Font: Elaboració pròpia 
Tots els bitllets, fins i tot els abonaments de viatges il·limitats, s'han de validar abans de 
pujar al tren i en tots els transbordaments i s'han de conservar fins a la sortida de l'estació.  
En general es poden adquirir les targetes als punts de venda següent: 
• A l'autobús. 
• A les dependències de les estacions de metro, tramvia (Trambaix i Trambesòs), 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, Rodalies de Catalunya. 
• Al client de les empreses de transport integrat. 
• A les estacions d'autobusos interurbans. 
• A les terminals del ServiCaixa. 
• Als estancs i establiments de Travesses i Loteria. 
• Quioscos de premsa. 
• Altres establiments adherits. 
Títol 1 zona 2 zones 3 zones 4 zones 5 zones 6 zones 
T-10 9,8 19,04 26,4 33,95 39 41,5 
T-50/30 39,2 65,5 91,9 114,5 135 150 
T-70/30 59,9 79,4 109 133,5 153 165,5 
T-MES 52,75 77,45 105 124,50 143 153 
T-TRIMESTRE 142 211 290 342,5 390 406 
T-JOVE 105 155 210 249 285,5 305,5 
T-DIA 7,25 11,5 16,35 16,35 18,4 20,65 
 Nombre de 
viatges 




Bitllet senzill 1 Un sòl ús Unipersonal (no integrat) 2,15 2,15 
T-10 10 Caducitat Multipersonal 9,8 0,98 
T-50/30 50 30 dies Unipersonal 39,2 0,78 
T-70/30 70 30 dies Multipersonal 59,9 0,85 
T-Dia Il·limitat 1 dia Personalitzada 7,60 - 
T-Jove Il·limitat 90 dies Unipersonal  (fins a 25 any) 105 - 
T-Mes Il·limitat 30 dies Unipersonal 52,75 - 
T-Trimestre Il·limitat 90 dies Unipersonal 142 - 
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No obstant la venta de certes targetes requereix acreditació, per tant una persona física que 
ho validi.  
5.3.5.2. Tarifació famílies nombroses (FN) o monoparentals (FM) 
Existeixen tota una sèrie de títols adaptats a FM/FN que presenten descomptes per a 
famílies monoparentals o nombroses amb les mateixes característiques. A la taula 5.5 




Taula 5.5. Tarifes per zones tarifàries segons títols socials. Font: ATM 
Per adquirir els títols de transport amb bonificació FM/FN cal presentar en el punt de venda 
els següents documents acreditatius (originals i vigents): DNI/NIE/passaport i el títol de 
família monoparental o nombrosa (el títol familiar o l’individual) que hagi emès la Generalitat 
de Catalunya o el títol de família nombrosa emès per qualsevol altra comunitat autònoma. 
En el moment de la venda, el centre d’atenció al client anota, en el títol de transport, el 
número de DNI/NIE/passaport del beneficiari i el número de carnet de família monoparental 
o nombrosa. El títol de transport FM/FN sempre ha d’anar acompanyat dels dos documents 
acreditatius originals i en vigor durant tot el període d’utilització del títol. Els punts de venda 
dels títols de transport amb les bonificacions FM/ FN són els centres d’atenció al client 
específics dins de cada operadora.  
A continuació es descriu a la taula 5.6 els títols vàlids per membres de famílies 




 1 zona 2 zones 3 zones 4 zones 5 zones 6 zones 
T-Mes FM/FN general 42,20 61,95 84,00 99,60 114,40 122,40 
T-Mes FM/FN especial 26,40 38,75 52,50 62,25 71,50 76,50 
T-Trimestre FM/FN general 113,60 168,80 232,00 274,00 312,00 324,80 
T-Trimestre FM/FN especial 71,00 105,50 145,00 171,25 195,00 203,00 
T-Jove FM/FN general 84,00 124,00 168,00 199,20 228,40 244,40 
T-Jove FM/FN especial 52,50 77,50 105,00 124,50 142,75 152,75 
T-FM/FN 79/90 general 54,90 108,65 147,85 190,10 218,40 232,40 
T-FM/FN 79/90 especial 34,30 67,90 92,40 118,85 136,50 145,25 
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Taula 5.6. Descomptes FM/FN respecte els títols originals 
5.3.5.3. Tarifari social 
L’objectiu dels títols de tarifació social és facilitar a les persones grans, o amb discapacitats, 
o que disposin d’escassos recursos econòmics l’accés als serveis de transport 
metropolitans, com a un estímul per a la participació i la vida ciutadana.  
5.3.5.4. Targeta T-12 
La targeta T-12 és un títol de transport per als nens i les nenes de 4 a 
13 anys, ambdós inclosos, que resideixin a qualsevol dels municipis 
que conformen l’àmbit del sistema tarifari integrat. Els permet fer, 
gratuïtament, un nombre il·limitat de viatges a la xarxa de transport 
públic del sistema tarifari integrat, dins la mateixa zona tarifària en 
què resideixi el nen o la nena. La targeta T-12 és un títol personalitzat amb el nom i el 
DNI/NIE /passaport, que cal validar a cada viatge i només el pot fer servir el nen o la nena 
que en sigui titular. La targeta T-12 ha d’anar sempre acompanyada de document 
identificatiu en vigor: DNI/NIE/passaport (o fotocòpia) per a la seva acreditació. 
La targeta T-12 té un cost d’emissió i gestió que serà repercutit a l’usuari en la seva primera 
emissió (35€). La renovació dels títols es realitzarà sense cap cost pel beneficiari i de forma 
automàtica, conforme es vagin produint els diferents venciments, coincidint amb la data 
d'aniversari del menor fins que el nen o la nena compleixin 14 anys. La nova Targeta T-12 
es rebrà al domicili sense necessitat de tramitar una nova sol·licitud. Aquest títol de transport 
té un sistema propi d’emissió i un reglament d’utilització aprovat en el Consell 
d’Administració del 17 de juny de 2010.  
Títol Descripció Descompte respecte títol original 
T-70/90 FM/FN 
Abonament 
multipersonal de 90 
dies. 
General: reducció del 20% sobre el preu unitari per 
viatge. 




de 90 dies per a joves 
menors de 25 anys. 
General: reducció del 20% sobre el preu de la targeta. 
Especial: reducció del 50% sobre el preu de la targeta. 
T-MES FM/FN 
Abonament personal 
de 30 dies 
General: reducció del 20% sobre el preu de la targeta. 





General: reducció del 20% sobre el preu de la targeta. 
Especial: reducció del 50% sobre el preu de la targeta. 
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5.3.5.5. Targeta Rosa  
Diferenciem entre Targeta Rosa empadronat a Barcelona o dins 
l’àmbit de la zona 1 excepte Barcelona. Targeta personal i 
intransferible amb la qual es pot viatjar gratuïtament o bé amb tarifa 
reduïda, en línies d´autobús de TMB, Ferrocarrils de la Generalitat 
(dins la 1a corona metropolitana), Metro, Trambaix, Trambesòs i Funicular de Montjuïc. La 
primera tipologia permet l’accés gratuït o a preus reduïts als museus i exposicions 
municipals, al Parc Zoològic i a les instal·lacions esportives municipals. 
5.3.5.6. Targeta T-4 Metropolitana 
Per als posseïdors de la Targeta Rosa Metropolitana de tarifa 
reduïda. Permet fer 10 desplaçaments integrats combinant, Metro, 
FGC, tramvia (Trambaix i Trambesòs) i Autobusos de l'Àrea 
Metropolitana de Barcelona, únicament dintre de la zona 1. 
5.3.5.7. Passi d’ acompanyant 
És un document que acredita els seus posseïdors per utilitzar els 
serveis de transport públic col·lectiu de la zona 1 amb un 
acompanyant, sense que aquest últim hagi de pagar el viatge. 
Té validesa temporal, i és renova periòdicament si es mantenen les 
condicions per ser-ne beneficiari. El titular del Passi d'acompanyant ha d'utilitzar el títol de 
transport que correspongui i convenientment validat i dur el passi d'acompanyant que 
permet que una persona qualsevol l'acompanyi gratuïtament. 
5.3.5.8. Bonificacions per a persones en situació d’atur 
Amb l’objectiu de facilitar la mobilitat a les persones en situació d’atur en procés actiu de 
cerca de feina, la Generalitat estableix uns ajuts en el transport públic sempre que es 
compleixi un dels requisits següents: percepció d’un subsidi per a desocupació o qualsevol 
altre ajut d’un import inferior al salari mínim interprofessional (SMI) o no rebre cap ajut però 
constar com a demandant d’ocupació durant un mínim de 12 mesos i trobar-se en un procés 
de cerca de feina sota la tutoria del Servei d’Ocupació de Catalunya-SOC. 
El preu de la T-Trimestre bonificada per a les persones en situació d’atur que compleixin els 
requeriments establerts, equival al preu de 3 targetes T-10 d’1 zona i representa un 
descompte de prop d’un 80% del preu de la targeta T-trimestre d’1 zona: 30,9 € per a 
qualsevol zona.  
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5.3.6. Tarifes no integrades 
És important recordar que el bitllet senzill no forma part del sistema tarifari integrat, de 
manera que cada operadora aplica un cost en el seu bitllet senzill. La gran limitació d’aquest 
bitllet és el fet d’haver d’adquirir un nou bitllet cada cop que s’efectua algun transbordament. 
Per altra banda, en alguns operadors conviuen dos sistemes tarifaris: l’existent abans de la 
integració tarifària i el nou sistema integrat. Un exemple és el cas de Rodalies Renfe.  
Com a exemple de bitllet senzill, monoperador i no integrat, amb el seu preu de referència 
per zones, amb l’iva inclòs en la taula 5.7. Aplicat a tots els operadors de la corona 1, a FGC 




Taula 5.7. Exemple tarifa bitllet senzill 
No obstant, s’ha de tenir en compte que existeixen multitud de bitllets no integrats. A la taula 
5.8 es llisten la quantitat de bitllets senzill per fer-se una idea de la magnitud que això 
suposa.  
 
BITLLETS SENZILLS SEGONS OPERADORA 
TÍTOLS MONOMODALS DE FERROCARRILS DE LA GENERALITAT DE CATALUNYA 
TÍTOLS MONOMODALS DE RODALIES DE CATALUNYA 
TÍTOLS MONOMODALS D’AUTOCARS R. FONT, SA. 
TÍTOLS MONOMODALS D’AUTOCORB, SA. 
TÍTOLS MONOMODALS D’AUTOS CASTELLBISBAL, SA. 
TÍTOLS MONOMODALS D’EMPRESA CASAS, SA. 
TÍTOLS MONOMODALS DE TRANSPORTES PUJOL I PUJOL, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS DE TRANSPORTS GENERAS D’OLESA, SAU. 
TÍTOLS MONOMODALS DE CINGLES BUS, SA. 
TÍTOLS MONOMODALS MONTFERRI HERMANOS, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS D’EMPRESA PLANA, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS DE FERROCARRILES Y TRANSPORTES, SA (FYTSA). 
TÍTOLS MONOMODALS DE MARTÍ COLOMER, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS DE MARFINA BUS, SA (GRUP SARBUS). 
TÍTOLS MONOMODALS DE LA VALLESANA, SA (GRUP SARBUS). 
TÍTOLS MONOMODALS DE MOHN, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS DE BUS CASTELLVÍ, SA. 
 1 zona 2 zones 3 zones 4 zones 5 zones 6 zones 
Bitllet senzill 2,15 3,00 4,00 5,10 6,50 7,60 
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TÍTOLS MONOMODALS DE BARCELONA BUS, SA 
TÍTOLS MONOMODALS DE 25 OSONA BUS, SA 
TÍTOLS MONOMODALS DE LA HISPANO IGUALADINA, SL 
TÍTOLS MONOMODALS DE CINTOI BUS, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’EMPRESA SAGALÉS SA. 
TÍTOLS MONOMODALS D’AUTOCARS VENDRELL, SL. 
TÍTOLS MONOMODALS DE LA HISPANO LLACUNENSE, SA 
TÍTOLS MONOMODALS DE CRA LA HISPANIA, SA 
TÍTOLS MONOMODALS DE SA MASATS TRANSPORTS GENERALS 
TÍTOLS MONOMODALS DE LA HISPANO HILARIENCA, SA 
TÍTOLS MONOMODALS D’AUTOCARES JULIÀ, SL 
TÍTOLS MONOMODALS DE BAGES EXPRÉS, UTE. 
TÍTOLS MONOMODALS DE TRANSBAGES, SL 
TÍTOLS MONOMODALS DE TRANSPORTS CASTELLÀ, SA 
TÍTOLS MONOMODALS DE S.A. ALSINA GRAELLS DE AUTO TRANSPORTES 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ DEL PAPIOL (AUTOS CASTELLBISBAL, SA) 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ D’ESPARREGUERA (LA HISPANO IGUALADINA, SL) 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ DE MOLLET DEL VALLÈS (CRA LA HISPANIA, SA) 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ DE MATARÓ (CTSA, MATARÓ BUS) 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ D’IGUALADA I ELS MUNICIPIS VEÏNS DE LA CONCA 
D’ÒDENA (SA) 
MASATS TRANSPORTS GENERALS) 
TÍTOLS MONOMODALS DE MANRESA BUS, SA 
TÍTOLS MONOMODALS DE TRANSPORTS URBANS DEL MASNOU, SL 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ DE VILANOVA I LA GELTRÚ (TRANSPORTS CIUTAT 
COMTAL, SA) 
TÍTOLS MONOMODALS DE L’URBÀ DE VALLIRANA (SOLER I SAURET, SA) 
TÍTOLS MONOMODALS DE LA CONURBACIÓ DE GRANOLLERS (TRANSGRAN) 
(EMPRESA SAGALÉS, SA) 
Taula 5.8. Bitllets no integrats 
5.3.7. Bitllets combinats.  
Neix un nou viatjant etiquetat com T-Turistes que recorre el territori en transport públic, el 
qual es caracteritza per estar interessat sobre tot el que passa successivament per davant 
dels seus ulls, que sol o en família, prefereix gaudir del paisatge o d’una conversa movent-
se en transport públic fins al seu destí de vacances o de lleure de cap de setmana. Aquest 
tipus d’usuari està en alça.  
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A part del conjunt de bitllets integrats, existeix una altre tipologia de bitllets anomenats bitllets 
combinats que inclouen serveis d’oci a més del propi trasllat en diferents modes de transport 
públic. És més econòmic per a la butxaca que el cotxe i permet gaudir del viatge. 
Com a exemple, Rodalies de Catalunya ofereix el Bitllet Combinat, que inclou el 
desplaçament en tren més l'entrada i visita a museus, parcs temàtics i altres activitats amb 
preus més atractius. S’anomenen altres exemples a la taula 5.9 dels diferents tipus de 
bitllets combinats que podem trobar. 
 
FERROCARRILS RENFE TMB 
Catalunya en Miniatura 
Museu de la Ciència i de la 
Tècnica 
Cripta de la Colònia Güell 
Molí paperer 
Abric Romaní 
Cremallera de Núria 
Cremallera de Montserrat 
Funicular de Montserrat 
Tarraco Talgo 
Museu de Ferrocarril 
Freixetren 
Cinetren 
Waterworld, Illa Fantasia i 
Marineland 






Taula 5.9. Bitllets Combinats 
L’àmplia oferta de bitllets combinats abarateixen les visites un conjunt d’espais emblemàtics. 
Se’n poden trobar dins el conjunt de la RMB i bitllets combinats que inclouen transport fora 
de la RMB. Cultura, ciutat i naturalesa conformen les grans opcions de lleure. 
5.4. Validacions i recaptació 
De les dades més recents de les que es disposen, tenim que durant l’any 2013 la demanda 
de transport públic a l’àmbit del Sistema Tarifari Integrat de l’RMB ha ascendit a 900,1 
milions de viatgers (sent aquest el nombre total de validacions efectuades).  
La utilització de títols integrats ATM és del 71,2% del total de validacions que es realitzen en 
el sistema de transport públic, xifra que va en augment, gràcies sobretot a l’augment dels 
títols socials integrats ATM. Es van fer 641,1 milions de viatges amb títol ATM, 132,6 milions 
amb títols no integrats propis dels diferents operadors (inclou bitllet senzill) i 126,3 milions 
amb títols socials de la primer corona de sistema tarifari (per exemple la targeta rosa). A la 
figura 5.5 es representen els resultats per visualitzar millor la proporció. 
 
 








Figura 5.5. Distribució dels diferents tipus de títols integrats. 
Agafant el nombre de validacions realitzades amb títols ATM, es desglossen segons tipus de 













Figura 5.6. Validacions 2013. Font: ATM 
Com es pot observar, la targeta T-10 representa el 60,96% dels viatges amb títols integrats, 
seguit per la targeta T-50/30. Entenem que des d’un punt de vista de l’usuari són els dos 
títols que surten més a compte. Pel que fa al nombre de zones, els títols d’una zona 
representen el 84,1% del total de les validacions seguit pel 10,2% de la 2ª corona.  
Observem que el pes dels títols de 90 dies utilitzat per més d’una zona respecte els utilitzat 
per una zona és superior en comparació a la resta de títols de transport. Podria ser a causa 
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de l’estalvi que suposen al realitzar llargs viatges repetidament sumat a la incomoditat de 
comprar cada dos per tres un nou bitllet de transport.  
Tot el conjunt de la mobilitat realitzada en transport públic utilitzant títols integrats han 











Figura 5.7. Recaptació 2013. Font: ATM 
S’observa que la proporció de recaptació a la primera zona és menor que la proporció de 
validacions vista en la figura 5.6. En canvi, pel que fa al títol T-10 manté també el 
protagonisme a nivell de recaptació.  
Cal dir també, que encara que la T-10 lidera el ús dels diferents tipus de bitllets disponibles, 
ha disminuït la seva utilització en els darrers anys degut a l’increment de bitllets T-50/30, 
títols socials i altres títols ATM. 
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6. Anàlisi de la mobilitat 
Per tal de poder oferir un servei òptim amb els recursos que es disposen, cal començar per 
identificar el grup objectiu a qui va destinat aquest el servei de transport públic i a partir 
d’aquí determinar que es vol obtenir, és a dir, en aquest cas detectar les necessitats de 
desplaçaments dels usuaris. A continuació s’ha de comprovar de quines fonts es disposa 
que et proporcionen informació rellevant sobre els hàbits actuals de desplaçament, com ara 
enquestes, estudis específics o la informació recollida a les oficines de reclamacions. La 
informació recopilada pot ajudar a conèixer la opinió sobre els serveis existents o ajudar a 
revelar les tendències o necessitats canviants dels clients i les causes del seu 
descontentament sobre l’actual servei. Un cop és te la disposició de tota la informació 
s’analitzen els fluxos de desplaçament dels diferents perfils d’usuaris. Aquesta aproximació 
proporciona una base sòlida per determinar les mesures sobre les quals fixar les futures 
millores de qualitat i organitzar un servei més adaptat a les necessitats de l’usuari.  
En resum, el primer pas per poder oferir un servei eficient de transport públic és conèixer la 
raó de ser d’aquest. En aquest apartat es pretén estudiar les característiques de mobilitat 
dins la RMB. Per tant, cal conèixer quins són els usuaris potencials (habituals o no, grups 
d’edat, sexe, motius de viatge, qualsevol grau de discapacitat, etc.), que esperen dels 
transport públic i què podria oferir-los el transport públic més enllà de les seves expectatives 
(serveis especials, servei de transport més ampli en temps i espai, etc.). 
6.1. Fonts 
Les enquestes de mobilitat són una bona eina per tal de poder fer una fotografia prou fidel 
de la mobilitat existent del municipi que ens donen una idea global del comportament de la 
ciutat. Alhora permeten obtenir una sèrie de dades essencials per a la planificació i millora 
del transport.  
Les dades que es presenten en aquest apartat s’han extret del Pla de Mobilitat Urbana de 
Barcelona 2013-2018, del document Transmet Xifres 2013 i de la memòria 2013  publicada 
a la web d’ATM. També s’han tingut en compte els resultats d’altres enquestes realitzades 
per ATM sobre el transport públic. En concret, ATM realitza 3 tipus d’enquestes de mobilitat: 
EMEF (Enquesta Mobilitat Dia Feiner, EMO (Enquesta Mobilitat Obligada), EMQ (Enquesta 
Mobilitat Quotidiana). Abans però, cal fer una breu descripció de la diferència existent entre 
la mobilitat quotidiana i obligada. La mobilitat quotidiana fa referència als desplaçaments 
lligats a la vida quotidiana, que inclou els desplaçaments al lloc de treball i estudis, compres i 
lleure repetitiu. La mobilitat obligada incorpora únicament els desplaçaments al lloc de treball 
i estudis. 
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S’ha pres com a referència l’enquesta de Mobilitat en dia feiner 2013 (EMEF’13) ja que 
presenta les dades més recents que hi ha. Cal assenyalar que l’EMEF té en compte només 
els residents a la RMB majors de 16 anys d’edat, amb la qual cosa no té en compte la 
mobilitat escolar, en l’espai de temps de dilluns a divendres no festius. L’estudi no compta 
amb els professionals de la mobilitat (transportistes, missatgers, comercials…) ni amb la 
població general sense mobilitat (aquells qui no van fer cap desplaçament aquell dia). 
Per tal de corroborar els resultats personalment i afegir nous conceptes a preguntar als 
usuaris, s’ha realitzat una enquesta d’elaboració pròpia per tal de comparar amb les dades 
actuals i treure una decisió més acurada. 
6.2. Dades bàsiques 
Segons l’EMEF’13, a la RMB hi viuen 4.239.067 milions de persones que realitzen 
15.895.137 desplaçaments cada dia laborable, és a dir un total de 3,749 
desplaçaments/persona·dia feiner (mitjana entre persones amb mobilitat i sense mobilitat). 
Cal dir també, que s’entén per desplaçament l’acció d’una persona de moure’s d’un lloc a un 
altre amb la finalitat de realitzar una activitat, utilitzant per aconseguir-ho, una o vàries 
formes de transport. En canvi, una etapa és cadascun dels trajectes que es realitzen en un 
desplaçament combinant diversos mitjans de transport. En comparació amb el 2012, on es 
van realitzar 16.125.444 milions de desplaçaments en la RMB dels quals un 18,6% van ser 
en transport públic, apreciem la disminució de l’ús del transport provocat en gran part per la 
gran ciris econòmica. 
6.2.1. Repartiment modal 
Barcelona presenta l’autocontenció més elevada, entesa com la proporció de la població 
ocupada resident que treballa en el propi municipi, dels municipis que formen part de la 






Taula 6.1. Autocontenció RMB. Font. ATM 2013 
Comarca de residència 
Autocontenció 
Municipal Comarcal 
Alt Penedès 60,6% 84,0% 
Baix Llobregat 59,6% 76,6% 
Barcelonès 82,3% 92,4% 
Garraf 64,2% 78,2% 
Maresme 62,4% 82,6% 
Vallès Occidental 66,0 85,2% 
Vallès Oriental 59,3% 81,8% 
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Tot i que aquesta és una característica positiva, la gran extensió d’aquesta ciutat no 
assegura per sí sola un gran ús del transport no mecanitzat. Com ja s’ha comentat 
anteriorment, aquest rati social anirà disminuint cada cop més degut a la diferència entre el 
lloc de residencia i el lloc laboral. Per tant, s’ha d’estar preparat per a fer front aquests 
canvis, fomentant l’ús del transport públic en tot el territori sense perdre la qualitat del servei 
per tal d’evitar l’ús del vehicle privat. 
En l’estudi esmentat, s’ha de dir que la població de l’RMB es desplaça majoritàriament a peu 
i en bicicleta (49,1% dels desplaçaments). Malauradament, la mobilitat en vehicle privat 
suposa el 32% del total de la mobilitat, incrementant el seu ús a mesura que els 
desplaçaments s’allunyen de la ciutat de Barcelona. La resta de mobilitat és en transport 







Figura 6.1. Modalitats de transport. Font: EMEF 2013 
A diferència del transport públic i el transport privat, els desplaçaments a peu prenen una 
importància similar a tots els àmbits del territori. El transport públic és el mode amb major 
multimodalitat (més present en les diferents cadenes modals) i el 7,7% dels desplaçament 







Figura 6.2. Etapes del desplaçament. Font: EMEF 2013 
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6.2.1.1. Repartiment segon operadors 
L’ús del transport públic va en concordança amb l’oferta de la que es disposa. A continuació 








Figura 6.3. Distribució ús transport per operadors. Font: ATM 
El metro i el servei d’autobusos de transport de Barcelona cobreixen més del 50% de la 
mobilitat que junt amb RENFE, FGC i TRAM passen a cobrir aproximadament un 80%. 
També es detecten diferències en el comportament de la mobilitat en funció del tipus de 
transport i les diferents corones del STI. La figura 6.4 mostra els percentatges de la 







Figura 6.4. Distribució dels viatges per àmbits i modes 
S’observa clarament que la primera corona té un pes significatiu en la mobilitat de la RMB 
assolint cas el 80% de la mobilitat. A la vegada, el mode ferroviari supera notablement el 
mode autobús. Entrant en més detall, es presenta en les figures 6.5 i 6.6 els valors més 
significatius segons els principals operadors de transport, segregant la informació per àmbits 
territorials per tal de concretar on està el pes principal de la mobilitat.  
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Figura 6.5. Xifres transport ferroviari 
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Figura 6.6. Xifres transport en autobús 
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La figura  6.7 mostra un abstracte de les taules anteriors que permet tenir una visió més 
global del ús i recaptació del sistema.  
Figura 6.7. Xifres dels viatges segons operadors any 2013 
A partir de les xifres mostrades en les figures anteriors, s’extreu com a dada interessant la 
relació entre la proporció de viatges i la recaptació que suposen aquests viatges.  Com a 
dades més interessants extretes de les taules anteriors, les quals ens donen més informació 






Taula 6.2. Dades significatives de desplaçament. Font: Elaboració pròpia 
En els transports que operen dins la 1a corona, la proporció d’ingressos degut a les 
validacions és menor que la proporció de validacions. Pel que fa als transport que operen en 
les 6 corones, la relació es inversa, és a dir, a menor proporció de viatges major recaptació. 
Això ve originat per l’augment de les tarifes dels bitllets de transport a mesura que t’allunyes 
de la 1a corona i es travessen zones. Per tant, encara que la majoria de viatges tenen lloc a 
la primera zona, s’obté major recaptació en a la resta de la RMB en comparació amb el 
nombre de validacions. Pel que fa al servei d’autobús, AMB gestiona la major part 
d’autobusos sen menor la recaptació que el nombre de viatges al actuar principalment a la 
primera corona. Aquest fet, pot ser un inconvenient cada cop més notable alhora d’agafar el 
transport públic sobretot pel que fa als territoris perifèrics.  
 Viatges Recaptació 
Ferroviari   
Metro 64,40% 52,52% 
FGC 13,15% 14,93% 
Rodalies de Catalunya 18,30% 29,81% 
Tramvia Metropolita 4,14% 2,74% 
Autobusos   
Autobusos gestió AMB 79,04% 77,98% 
Transport interurbà 9,28% 14,50% 
T.urbà competència municipal 11,69% 7,52% 
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6.2.2. Motiu desplaçament 
La mobilitat personal (40%) supera amb escreix la mobilitat per motiu de treball i estudis 
(16%). Els principals motius pels quals es mou la població són: anar a treballar l’anar a 










Figura 6.8. Distribució mobilitat segons principals operadors i motius. 
En els desplaçaments per motiu de feina i estudi la població utilitza principalment mitjans 
mecanitzats. Entre aquest, el vehicle privat és majoritari (45,4%) encara que el transport 
públic és present en més del 32% d’aquestes desplaçaments. En els desplaçaments per 
motius personals, la població és mou sobretot a peu i en bicicleta (60%). Aquesta diferència 
pot ser deguda a la comoditat que pot oferir el transport privat i el temps disponible per 
desplaçar-se. 
Resulta important identificar els principals centres generadors de mobilitat (centres sanitaris, 
centres universitaris, òrgans de les administracions publiques, grans infraestructures de 
transport i grans polígons industrials) lligats a la mobilitat de persones sobretot pel que fa per 
motius laborals o per altres motivacions (educatives, sanitàries i oci) per un millor anàlisis de 
mobilitat dins la RMB. 
Cal doncs, disminuir l’ús del transport privat sobretot pel que fa a la mobilitat ocupacional, 
oferint noves possibilitats als usuaris partidaris d’utilitzar el transport privat per tal de 
potenciar-lo i fer-lo més atractiu.  
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6.2.3. Distribució horària dels desplaçaments 
La majoria dels desplaçaments en dia feiner es fan entre les 7 i les 21 hores (més del 90%) 







Figura 6.9. Distribució dels desplaçament segons rang horari. Font. ATM 
Tot i la tendència a la homogeneïtzació de la mobilitat dins d’aquesta franja diürna, durant la 
tarda entre les 17 i les 20 hores es concentra el 25% dels desplaçaments. Aquesta pauta la 
segueixen sobretot els desplaçaments per motius personals, ja que la mobilitat ocupacional 
es concerta sobretot a primera hora del matí (entre les 7 i les 9h). 
6.2.4. Fluxos segons àmbits territorials  
Partint de la perspectiva dels àmbits metropolitans, és a dir, diferenciant entre: Barcelona 
ciutat, dins la resta de la 1º corona STI i dins la resta de RMB, els desplaçaments es poden 
classificar en:  
• Interns: Dins Barcelona ciutat, Dins la resta 1ª corona STI, dins resta RMB 
• Connexions internes: Entre Barcelona ciutat i 1ª corona STI, entre 1ª Corona i resta 
RMB i entre Barcelona ciutat i resta RMB 
• Connexions exteriors i externes: Barcelona Ciutat, 1ª corona STI i resta RMB en 
relació a la regió fora de la RMB 











Figura 6.10. Fluxos i rati públic/privat segons àmbits metropolitans 
Veiem, un cop més, que a mesura que ens allunyem de la ciutat de Barcelona, la quota d’ús 
del transport públic decreix.  Un dels motius pels quals la primera corona de la STI és la que 
presenta més desplaçaments, es degut al a gran oferta de transport i comunicació que 
ofereix i la gran activitat empresarial que presenta Barcelona. Per contra, la mobilitat en 
vehicle privat augmenta a mesura que l’àmbit de residencia s’allunya de Barcelona on els 
desplaçaments són més llargs i alhora l’oferta de transport públic disminueix, oposadament 







Figura 6.11. Usos transport en funció de l’àmbit 
Els barcelonins utilitzen el transport públic en el 28,6% dels seus desplaçaments, de manera 
semblant als residents fora de Barcelona dins l’àmibt de la primera corona. Mentrestant , la 
resta de residents de la RMB només utilitzen transport públic el 9,55. Tal i com s’ha dit 
anteriorment, s’observa que l’ús de mode no mecanitzat és manté constant per qualsevol 
àmbit territorial. 
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6.2.5. Distància de desplaçament 
Una estimació de la distància mitjana recorreguda en funció del mode de transport 
diferenciant entre recorreguts dins el mateix municipi (intramunicipal), entre municipis 






Taula 6.3. Distàncies mitjanes de recorregut 
6.2.6. Temps de desplaçament 
Un altre punt clau que avui en dia no es tenen de les dades suficients, és conèixer el temps 
dedicat a desplaçar-se. La taula 6.4 mostra una referència de la duració dels desplaçaments 
dins l’AMB. 
 














Intermunicipal 25,1 48,3 25,1 32,3 
Intramunicipal 15,6 26,6 11,7 16,4 
Durada mitjana 16,1 36,8 19,0 20,9 
Taula 6.4. Temps desplaçaments AMB 
6.3. Enquestes usuaris realitzada i anàlisis resultats 
Per a conèixer dades reals de mobilitat d’usuaris, durant aquest projecte s’ha realitzat una 
enquesta anònima sobre el transport públic on es pretenia corroborar les dades obtingudes 
en les enquestes ATM, a més d’ampliar informació sobre la mobilitat durant dies feiners i 
festius per tal de facilitar la detecció de mancances del sistema actual.  
 Distància mitjana (km) 
 Intra Inter Int-ext Total 
A peu 1,4 4,6 4,4 1,5 
Bicicleta 2,5 7,4 7,4 3,2 
Autobús 3,8 12,8 54,6 7,2 
Tramvia 2,4 5,9 - 4,7 
Metro 4,4 9,2 - 5,8 
Tren 5,1 19,5 48,0 21,9 
Vehicle privat 2,9 14,9 41,0 10,8 
Total 2,2 14,3 42,0 6,5 
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S’ha realitzat una enquesta a usuaris de manera anònima (veure Annex B). S’ha aprofitat 
per introduir una pinzellada de la nova idea de sistema de pagament de transport públic per 
a conèixer el grau d’acceptació a priori. 
La metodologia ha consistit en una enquesta online sobre la mobilitat quotidiana a través de 
la pàgina web www.e-encuesta.com. La enquesta constava de 22 preguntes relacionades 
amb la mobilitat de cada enquestat, on alternava preguntes multi resposta i d’una única 
resposta. Els resultats obtinguts més significants es mostren a la taula 6.5. 
 
Pregunta Resposta Valoració 
Bitllet més utilitzat T-10 82% 
Estat bitllet Fet malbé 61% 
Transports més utilitzats Cotxe 58% 
A peu 51% 
Metro 45% 
Autobús 34% 
Nombre de transports 1-2 88% 
Nombre de transbords 1 77% 
Nombre de viatges 2 67% 
Motius ús transport públic Feina 48% 
Oci 39% 
Transport preferits Cotxe 58% 
Metro 34% 
Tren (Rodalies) 24% 
A peu 24% 
 Motiu més valorat  Comoditat 71% 
Rapidesa 45% 
Zona amb més desplaçaments 1a corona (1zona) 74% 
Horaris 7h-8h 37% 
15h-18h 66% 
Forma de pagament Caixers automàtics (metàl·lic i targeta) 49% 
Mòbil 42% 
Atenció personal 35% 
Online (web) 32% 
Taula 6.5. Resultats significatius de  l’enquesta d’elaboració pròpia 
Pel que fa a preguntes relacionades amb un nou sistema de transport, la meitat els 
agradaria tenir un control personal de la despesa del transport públic mentre que la resta els 
hi és indiferent. Tímidament per sobre del 50% els hi agradaria calcular el cost del viatge per 
avançat. S’ha de tenir en compte que la majoria d’enquestats són de la província de 
Barcelona i entre 18-65 anys i un 68% té disponibilitat de cotxe diàriament. 
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En resum podem observar que els resultats obtinguts amb aquesta mostra experimental, 
són els que es veuen reflectits a les enquestes de ATM. 
6.4. Detecció de problemes i propostes de millora 
Avui en dia, el transport públic s’enfronta a grans reptes a tot el món. En les últimes 
dècades, el transport ha evolucionat de manera rellevant tant a nivell quantitatiu com 
qualitatiu, possible en gran part per l’evolució de la tecnologia. Els factors responsables 
d’aquests canvis són principalment els esmentats durant el transcurs d’aquest document.  
Les noves Tecnologies de la Informació i la Comunicació (TIC) han suposat importants 
canvis en la vida quotidiana de la població. D’entrada, l’extensió d’Internet i les 
telecomunicacions entre la població han provocat un fort impacte amb la mobilitat 
caracteritzat per la reducció dels desplaçament però també per a la gestió i accés a 
l’informació. Un exemple revolucionari en la gestió del transports públic ha estat la 
introducció d’un servei d’informació instantani sobre l’estat, ubicació i temps d’espera d’un 
servei. En aquest sentit cal destacar el sistema que ha impulsat TMB, on via telèfon mòbil 
(SMS), internet o codi QR es pot conèixer el temps que falta perquè passi un autobús per la 
parada desitjada. El mateix passa amb el Transmet, que et permet conèixer les possibles 
incidències en dels diferents serveis de transport públic metropolità a l’instant. Així mateix, 
les xarxes socials tenen un gran potencial per informar i facilitar la connexió entre operadors 
de transport i usuaris. Aquestes, juntament amb els portals web permeten un gran estalvi de 
paper corresponent als horaris que antigament era la única alternativa perquè els usuaris els 
tinguessin disponibles. 
Finalment, la creixent implantació de dispositius mòbils tal com els telèfons intel·ligents 
(smartphones) o tabletes, juntament amb l’ampli ventall de possibilitats que representes les 
aplicacions informàtiques per a aquestes aparells obrin nous horitzons per a la gestió de la 
mobilitat, la planificació dels desplaçaments, l’obtenció d’informació sobre transports, trànsit 
en temps real i, i fins i tot, per a la monitorització dels desplaçament de la població. Per altra 
banda, l’aplicació d’aquestes conceptes i tecnologies a les ciutats ha esdevingut amb el que 
es coneixen com a Smart Cities o ciutats digitals en la seva vessant més tecnològica. I és 
precisament en la gestió de la mobilitat on les tecnologies smart estan trobant un dels seus 
principals camps d’aplicació.  
Un cop analitzada la situació actual de la RMB pel que fa a característiques territorials,  
econòmiques i socioeconòmiques, junt amb l’anàlisi de la mobilitat dins la RMB, s’han 
detectat un seguit de mancances i/o possibles que presenta el servei del transport públic des 
de la perspectiva de beneficiar a l’usuari. A continuació s’enumeren un seguit de punts a 
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millorar argumentant com s’han detectat i proposant una possible solució, deixant per 
apartats posteriors una solució més detallada.  
1) Ús elevat del transport privat 
La RMB ha experimentat en les darreres dècades un procés de dispersió de l’activitat 
econòmica, no només del sector industrial sinó també del sector serveis. La nova ordenació 
del territori ha contribuït a l’increment de la distància mitjana de desplaçament lligada a la 
segregació entre el lloc de residència i el de treball. Tot plegat provoca una major 
dependència i mobilitat individual modes motoritzats. L’augment del nombre de 
desplaçaments dins l’àmbit de la 2a corona pot suposar un augment de les necessitats i de 
les distàncies de desplaçament. 
Solució proposada: Promoure ús del transport públic i modes no motoritzats, oferint noves 
avantatges i noves alternatives respecte el transport privat per reduir el seu ús. 
Incloure serveis públics que avui en dia operen de manera independent al conjunt del 
transport públic, és a dir, incloure dins la integració de la xarxa de transport públic altres 
serveis, com ara, servei de Taxi, Carsharing i de Bicing. Aquesta operativa conjunta ajudaria 
a millorar la circulació per la ciutat de Barcelona, com a exemple de ciutat molt 
congestionada de trànsit, reduint l’ús del vehicle privat i així millorant la velocitat de transport 
públic en superfície.  
Centrant-nos, però, en el transport públic ofert actual, la solució proposada constaria a 
encaminar de manera sistemàtica a totes les operadores de transport públic que operen dins 
la RMB a formar part d’un sistema únic i integrat, d’aquesta manera l’usuari no percebria 
quina empresa gestiona cada transport i li seria molt més fàcil d’interactuar amb el servei i 
utilitzar-lo. Com a mesura complementària, s’hauria de millorar la compenetració entre els 
diferents operadors, interconnectant xarxes i modes.  
A mig termini, una opció sèrie estendre tot el sistema únic de transport públic a tota 
Catalunya. 
2) Disminució del nombre de desplaçaments i canvi tendències 
Reducció dels desplaçaments degut a una pèrdua de població emigrada a l’estranger, a una 
població adulta i natalitat baixa junt amb l’augment de l’atur i disminució del poder adquisitiu.  
Amb el nou model d’economia on cada cop hi ha més activitats orientades als serveis, que 
generen una demanda de viatges més flexible i menys estructurada, cada vegada és més 
gran el nombre de persones que treballa a temps parcial i no només durant els horaris 
normals d’oficina. 
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En resum, un augment de l’activitat de tots els sectors socials, a destacar el sector de 
jubilats actius amb un fort creixement. Les noves ambicions i ocis han provocat una nova 
demanda de transport públic que no s’adapta a l’estructura del transport actual, creant un 
nou estil de vida. 
Solució proposada: És necessari desenvolupar un transport públic orientat a l’usuari, 
identificant les seves necessitats i tendències en evolució permanent per poder recuperar 
quota perduda.  
Promoure la demanda de transport públic proposant nous bitllets de transport que 
proporcionessin un valor afegit pels ciutadans. Els ciutadans estan cada vegada més 
familiaritzats amb els sistemes i aplicacions tecnològiques. 
3) Desigualtat tarifaria en funció dels municipis per on et desplaces. 
Desigualtat de tarifes en funció de la zona per on et mous a mateixa distància recorreguda.  
Solució proposada: Aconseguir un transport públic de qualitat i integrat a l’abast de tothom. 
Mateixos criteris d’aplicació de tarifa en funció de la distància recorreguda a l’abast de 
tothom. A més distància, major es l’import, mai superant el cost que suposaria realitzar el 
mateix viatge en transport privat. 
4) Complexitat de bitllets 
Actualment existeixen gran varietat de títols que provoca complexitat per l’usuari, no sent 
tots vàlides per tota la RMB, sinó per zones concretes. L’usuari ha de ser conscient en tot 
moment per quines zones es desplaça per tal de adquirir el tiquet correctament. 
Paral·lelament la compra continua de nous bitllets genera una elevada emissió de tiquets de 
paper.  
Solució proposada: Un únic títol de transport amb un material amb una vida útil més 
elevada. 
5) Tecnologia desfasada 
Tecnologia obsoleta de banda magnètica. Temps validació lents que crea cues i esperes en 
l’entrada de grans estacions o en hores puntes degut a al procés lent de lectura del bitllet i el 
mal funcionament de moltes màquines validadores, sovint amb avaries. Interrupció del 
viatge en els transbordaments.  
Solució proposada: Avançar en tecnologia, concepte de Barcelona com a smartcity. Estudi 
del mercat de noves tipologies de targetes que permeten més funcionalitats i avantatges. 
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Considerar el temps de viatge de l’usuari com a un valor, no com a pèrdua de temps. Evitar  
deteriorament dels bitllets que dificulten la lectura de la banda magnètica. Això seria possible 
amb noves maquines tecnològicament més avançades que permetrien reduir 
considerablement el temps de validació del bitllet desgestionant la entrada i sortides a les 
estacions. 
7) Frau elevat 
Com a societat mediterrània, etiquetada com a societat on el frau pren protagonisme 
sobretot si es pot realitzar de manera evident, el frau contemplant no passa desaparecebut. 
Sumat al malestar provocat per la crisi econòmica, ha motivat a molts usuaris a veure’s 
obligat a fer frau.  
Avui en dia, no tots els transport presenten les mateixes infraestructures i el mateix patró. Un 
clar exemple n’és la inexistència d’un criteri alhora de determinar la sortida lliure o no de les 
estacions. En algunes la sortida és lliure, és a dir, les portes s’obren al detectar la presència 
de l’usuari, mentre que en altres, s’està obligat a tornar a introduir el bitllet per validar que és 
correcte el viatge i així permetre el pas. També s’identifica un volum de frau inèdit relacionat 
amb la manipulació dels títols de transport.  
Solució proposada: Implantació de nova maquinària de validació d’entrada i de sortida a 
totes les estacions, amb mesures de penalització per el mal ús de la targeta. Garantir la 
integritat i seguretat del sistema de validació i venda amb una nova targeta de transport. 
Paral·lelament augmentar la sensació de supervisió de tiquets per part de l’usuari per reduir 
la voluntat de no pagar el viatge, donant llibertat per de gestió a cada operadora.  
8) Falta d’informació 
Es disposen de dades de mobilitat de caire general però falta informació amb més detall per 
poder analitzar millor i detectar erros del servei ofert per l’empresa del transport i alhora la 
millorant la informació donada a l’usuari. Amb una informació més concreta i personalitzada 
de cada usuari, les operadores podrien ajustar millor la oferta de transport a la demanda 
real.  
Solució proposada: Millorar la informació i la formació de la ciutadania. Millorar el servei 
al client amb més informació, comoditat i facilitat per entendre el sistema de transport públic. 
Els sistemes de bitllet electrònic poden proporcionar informació completa, compacte i en 
temps real sobre l’ús del transport públic de cada usuari. D’aquesta manera es podrien 
proposar nous tiquets i/o descomptes per tal de beneficiar l’usuari.  
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Problema detectat Solució proposada 
Ús elevat del transport privat Nous descomptes 
Creixement dels desplaçament obligatoris 
deguts a la no coincidència del lloc de 
residencia i activitat laboral que provoca una 
major dependència i utilització dels modes 
motoritzats i l’increment distancia mitjana de 
desplaçament 
Major intermodalitat, interoperativitat  i 
integració. 
Nous modes alternatius de transport. 
Actuació comuna operadores de transport. 
 
Disminució del nombre de desplaçaments Promoure ús del transport públic 
Canvi de necessitats dels usuaris 
Pèrdua usuaris transport públic. 
Noves ofertes de bitllets enfocats a les 
necessitats dels usuaris . 
Desigualtat tarifaria Igual criteri per tota la RMB 
Penalització al travessar zones 
independentment de la distància recorreguda. 
Establir mateixos criteris d’aplicació de tarifa 
en funció de la distància recorreguda. 
Complexitat de bitllets Únic títol de transport 
Renovació constant de bitllets i ample varietat 
de gammes. 
Agrupar totes la gamma de bitllets en un sol 
únic de manera permanent. 
Tecnologia desfasada 
Actualitzar-se amb la última tecnologia del 
mercat 
Tecnologia obsoleta de banda magnètica. 
Temps excessiu de validació de bitllet 
Sistema de validació sense contacte. Targetes 
intel·ligents amb tecnologia RFID. Major 
fiabilitat tècnica. Agilitzar el procés de validació 
de tiquet 
Frau elevat Prendre mesures més exhaustives i rigoroses 
Manipulació de bitllets. 
Poc control de bitllets. 
Major vigilància, major penalització, 
estandardització de l’entrada i sortida de les 
estacions. 
Falta d’informació Millora informació gràcies a la tecnologia 
Falta d’informació dels desplaçaments dels 
usuaris de manera individualitzada. 
Proporcionar una informació completa i 
compacta dels desplaçaments. Millorar la 
informació i la formació de la ciutadania. 
Taula 6.6. Aspectes a millorar 
Implementació d’un nou model de pagament del transport públic  Pág. 55 
 
7. Implementació d’un nou sistema d’accés al 
transport públic 
El sistema tarifari actual se sustenta en la tecnologia de banda magnètica implantada en els 
principals operadors de transport des de fa 20 anys. L’obsolescència tecnològica de la 
banda magnètica és clarament manifesta. Ha arribat el moment i l’oportunitat de fer un canvi 
del model tarifari per incorporar les actuals tecnologies i fer-lo més atractiu per al ciutadà 
amb l’objectiu de potenciar l’ús del transport públic davant el transport privat i guanyar la 
quota del mercat perduda.  
Així doncs, aprofitant l’avenç tecnològic junt amb una política de conservació de medi 
ambient i sostenibilitat, es proposa un nou sistema tarifari amb validació sense contacte. 
7.1. Proposta d’actuació 
L’eix principal de l’actual projecte consisteix en la introducció d’una nova targeta de transport 
públic, única i integrada amb tecnologia més avançada. Aquesta nova targeta aplica la tarifa 
que correspon en funció de la distància recorreguda en cada viatge.  
La nova proposta de sistema de transport públic es basa en 3 punts claus que faran possible 
la millora del transport públic: 
1. Nou sistema tecnològic. Nova targeta de transport públic amb tecnologia sense 
contacte que substituiran progressivament els 84 títols integrats actuals que 
funcionen amb banda magnètica.  
2. Nou sistema de tarifació. Sistema tarifari basat en la distància recorreguda. 
3. Nou sistema de pagament. Noves vies de pagament on el ciutadà podrà escollir la 
més convenient.  
Dels tres punts principals en deriven dos punts igual d’importants i necessaris, que són: 
• Gestió i planificació del transport. Des d’un punt de vist d’organització interna, 
aquest sistema permetrà fer un seguiment exhaustiu dels patrons de mobilitat de 
cada viatger i millorar l’adequació de l’oferta a la demanda. 
• Informació a l’usuari. Des d’un punt de vist extern es disposarà de informació més 
precisa en temps real per oferir un millor servei als ciutadans i atenció més 
immediata. 
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Amb aquest nou pla de millora es pretén obtenir beneficis derivats d’un augment de la 
demanda de transport públic, d’una reducció dels costos de manteniment de les màquines 
de venda i validació, d’un estalvi de bitllets emesos i d’una reducció del frau a causa d’un 
control més exhaustiu i eficient impossibilitant l’ús inadequat de títols bonificats i nombre de 
zones. Al mateix temps augmenten els sistemes de seguretat per lluitar contra la falsificació 
de títols.   
Aquesta revolució, afavorirà la sostenibilitat financera de l’actual xarxa de transport públic i 
no suposarà un increment de les aportacions de les Administracions ni tampoc un augment 
en la tarifa del transport que abona l’usuari. No obstant, per posar en marxa aquest model es 
requereixen d’un seguit de reformes. Serà necessari adaptar la infraestructura del transport 
convertint-la en un nou sistema d’accés basat en targetes sense contacte.  
7.2. Nova tecnologia aplicada 
Perquè el sistema funcioni hi ha dos grans grups de components que necessitem, per una 
banda tot el conjunt de maquinària que serveixen per interaccionar entre l’administració 
pública que gestiona el transport públic i l’usuari. Per una altre banda, l’eina que permet a 
l’usuari poder utilitzar les diferents opcions de transport públic, el bitllet. Actualment existeix 
en el mercat i està en funcionament la tecnologia necessària per a poder implementar el nou 
sistema. 
Haurà de cobrir un total de 384 estacions ferroviàries i 2.173 d’autobusos amb la  
maquinaria de validació i sistemes corresponents per el nou funcionament. Això suposa un 
total de 9.871 punts de validació per 74 empreses de transport.  
7.2.1. Targetes intel·ligents 
Per tal d’escollir quin tipus de tecnologia és l’adequada per el present projecte, cal fer un 
llistat dels requeriment de la nova targeta a escollir, de manera que aquesta pugui satisfer 
les noves necessitats del transport. Es busca:  
1. Personal. Aportar una millora qualitativa pel que fa al servei proporcionat als usuaris 
als usuaris donant informació més exhaustiva garantint la protecció de les dades 
personals.  
2. Recarregable. L’usuari ha de comprar la targeta una sola vegada i un cop esgotats 
els viatges l’ha de poder recarregar, repetint el procés sense que la targeta perdi 
validesa. Avui en dia, un cop el bitllet de transport públic s’ha esgotat, aquest es 
inservible i per tant s’ha de llençar. El no disposar de papereres específiques de 
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reciclatge per als títols de transport, dificulta la possibilitat de ser reutilitzables, 
suposant que la voluntat de l’usuari a reciclar fos positiva. 
3. Mínima circulació de bitllets. Es valora positivament la necessitat d’emetre pocs 
bitllets. D’aquesta manera, generem menys residus causats per la continua emissió 
de tiquets nous i reduïm el consum de matèries primeres derivat de la compra 
continua de bitllets de cartró. 
4. Millora tecnològica. Millora del temps de validació del bitllet.  
5. Cost implantació. Menor cost del compte explotació a iguals resultats.  
6. Adaptabilitat: Canvi respecte el sistema actual sigui possible de manera 
progressiva. 
Després d’una avaluació de les diferent tecnologies de targetes que hi ha al mercat actual, 
s’opta per la opció que millor s’adapta als requeriments del projecte: una targeta 
recarregable de plàstic PVC de la mida d’una targeta bancaria, amb un xip integrat dins la 
targeta que utilitzi la tecnologia smartcard. S’escull targetes que segueixen ISO 14443-A, en 
concret tecnologia MIFARE degut a la seva gran implantació a nivell mundial, la qualitat 
demostrada i diversitat de gammes de targetes que es disposen i també per la relació 





Figura 7.1. Targeta escollida MIFARE DESFire 4K 
Les targetes intel·ligents utilitzen el sistema RFID que consta d’un lector amb un 
microcontrolador incorporat i una antena que opera a 13,56 MHz. El lector manté al seu 
voltant un camp electromagnètic de manera que en apropar una targeta al camp, aquesta 
s’alimenta elèctricament d’aquesta energia induïda i es pot establir la comunicació lector-
targeta. Un cop establerta la comunicació ja comença l’intercanvi de dades.  
A continuació s’exposen les característiques principals de la tecnologia escollida a la taula 
7.1. En l’Annex C s’explica i justifica amb més detall la tecnologia escollida per a dur a terme 
aquest projecte.  
 









Taula 7.1. Característiques tecnològiques de la nova targeta de transport. 
En relació a la utilitat d’interès d’aquestes targetes, és a dir, com a mètode d’accés al 
transport públic, les tres aplicacions més destacades que permetrà aquesta targeta 
intel·ligent pel que fa al pagament del transport públic seran:  
1. Identificació del titular visualment.  
2. Pagament electrònic de bens i serveis mitjançant diners virtuals, és a dir, ús com a 
targeta de crèdit i/o moneder electrònic. 
3. Emmagatzematge segur de la informació associada al titular, per tal de tenir registrat 
les dades de l’usuari. 
El sistema contactless per validar viatges agilitzarà l’entrada i sortida al transport públic i per 
tant, en el transport públic per carretera es veurà reflectit amb una disminució del temps de 
parada del transport a les estacions, per tan més velocitat, qualitat i oferta de transport.  
Per tal que el sistema funcioni, òbviament caldrà un grau de col·laboració amb l’usuari i 
conscienciació del nou sistema. 
7.2.2. Maquinària 
Perquè el sistema de transport sigui possible, ha d’estar dotat d’una sèrie de maquinària, 
concretament de dos tipologies. Per una banda, podem trobar les màquines que emeten el 
bitllet i/o el recarreguen, el que es coneix amb el nom de màquines expenedores. D’altra 
banda totes les màquines que serveixen per a fer efectiu el pagament d’un servei i que per 
tan donen ple dret a l’usuari d’utilitzar el corresponent servei de transport públic. D’ara 
endavant les anomenem validadores. 
Conceptes Descripció 
Material PVC 
Dimensió. ID 1  
Estructura Xip amb antena integrada 
Interfície Transmissió de dades sense contacte 
Freqüència comunicació 13.56MHz 
Memòria 4Kbytes EEPROM (no volàtil) 
Organització memòria Consta de 16 sectors amb 4 blocs per sector. Accés programable 
Font d’alimentació Sense bateria alimentada per el camp de RF 
Rang operació Entre 2-10cm 
Estructura arxiu Sistema flexible  
Seguretat Hardware DES/3DES encriptat i anticol.lisió 
Número de sèrie Únic 7-byte (14443-3) 
Capacitat xip Microprocessador. Alta velocitat triple DES encriptada. Altra transferència de dades 106kbit/s. Integritat dades. 
Normativa ISO 14443-A 1-4 
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7.2.2.1. Màquines expenedores 
Màquines que serveixen bàsicament per 3 funcions, l’usuari mitjançant la pantalla o els 
botons corresponents tria la funció desitjada:  
1. Compra nous títols de transport. En el cas de l’adquisició d’un nou bitllet de 
transport, l’usuari haurà de seleccionar la modalitat de bitllet que desitgi, tot seguit 
introduir les dades que es demanin si s’escau i a continuació els diners 
corresponents. La màquina li donarà la targeta amb la configuració escollida.  
2. Recarregar títols de transport ja adquirits. En cas de recàrrega, un cop 
seleccionada l’opció, l’usuari introdueix la targeta. Després d’un diàleg entre targeta i 
màquina i verificades les dades, es procedeix a fer la recarrega segons el valor 
desitjat i es retorna la targeta.  
3. Consultar saldo disponible. En el cas de la consulta de saldo, l’usuari un cop triada 
l’opció corresponent, introdueix la targeta i després d’una comunicació entre targeta i 
màquina, l’usuari veu el saldo en pantalla.  
A més es busca un seguit de característiques essencials:  
• Diferents modes de lectura. Lectura de targetes de contacte, de proximitat o mixta, 
ja sigui per pagament o recàrrega de targeta. 
• User friendly. Facilitat d’ús per als usuaris, informació clara i concisa.  
• Diferents modes de pagament. efectiu en moneda, efectiu en paper i targeta. 
• Connexió. Recopilació de dades en líniea per a conèixer els hàbits dels usuaris o 
recopilació dades offline per anàlisi posterior. 
Vist els requeriments i funcions que han de complir les màquines expenedores, contrastat 
















Figura 7.2. Màquines expenedores escollides 
7.2.2.2. Màquines validadores 
Les màquines lectores de targetes tenen com a principal funció validar que el corresponent 
bitllet és vàlid per a viatjar, ja sigui perquè conté suficients viatges i/o saldo i, a continuació 
descomptar el valor corresponent del trajecte. Com a característiques que busquem 
d’aquestes maquinaries tenim:  
• Validació sense contacte. Per tal de millorar el temps d’espera i reduir cues en 
hores puntes, de manera que sense treure la targeta del portamonedes i acostant-la 
a una certa distància la màquina sigui capaç de detectar-la. 
• Recopilació de dades dels viatges dels usuaris. Sistema dissenyat de manera 
que les operacions són emmagatzemades i enviades. Per tan els lectors no tenen 
perquè tenir comunicació a temps real amb l’ordinador central. Les dades poden ser 
emmagatzemades i transmès durant la nit o també recollides amb dispositius 
portàtils. 
• Comunicació amb l’usuari. de manera que indiqui el sou o viatges disponibles i la 
validació correcte del bitllet de manera visual i acústica per a persones amb 
discapacitat visual.  
• Adaptable. Que puguin instal·lar-se a estacions i/o dins els transports que ho 
requereixin evitant lesions amb el contacte humà.  
Hem de diferenciar entre les maquinàries situades dins el transport (Autobús i Tramvia) i fora 
del transport (metro i tren). 
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• Dins del transport: Han de ser màquines compactes de mida reduïda amb un 





Figura 7.3. Exemple sistema integrat dins el transport 
• Fora el transport: Situades normalment dins l’espai físic de les estacions de trens i 





Figura 7.4. Exemple diferents opcions de validadores no embarcades 
Finalment la opció escollida per aquest projecte pel que fa al conjunt de màquines 








Figura 7.5. Màquines validadores escollides 
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7.3. Funcionament 
La regió metropolitana de Barcelona és un àrea densament poblada i concentrada en el 
centre de la capital catalana. Així que, lògicament, requereix un transport públic que funcioni 
satisfactòriament amb uns horaris regulars, una seguretat garantida i una accessibilitat 
econòmica. De manera que, encara que es canviï de comarques i les empreses de transport 
variïn en funció de la zona, amb l’autobús, el tram, el tren, el metro o els ferrocarrils es pugui 
arribar a qualsevol zona de RMB, gràcies al treball en col·laboració de totes les operadores 
de transport.  
A partir d’ara, únicament amb un targeta, batejada d’ara endavant amb el nom de T-CAT, es 
podrà realitzar qualsevol viatge amb qualsevol mode de transport per tota la RMB. La 
targeta T-CAT és un nou sistema de bitllet electrònic per viatjar en transport públic que uneix 
els diferents operadors de transport, zones de viatges, sistemes de venda de bitllets i 
sistemes de descompte en un sistema comú.  
Per una banda aquesta nova targeta pretén facilitar la vida dels usuaris de transport públic 
dins la RMB i millorar la seva pròpia gestió. Per altre banda, les empreses de transport 
públic obtindran major informació sobre flux i itineraris dels passatgers. Aquest conjunt 
d’informació permetrà conèixer les mancances del servei de transport i millorar-les, per 
exemple mitjançant un desplegament de més equipament o augmentant l’oferta de transport 
en hores de majora afluència.  
7.3.1. On es pot utilitzar T-CAT 
Aquest projecte s’estén de bon principi a tot l’àmbit de la RMB. No obstant, a llarg termini, un 
cop valorats els resultats, es pretén estendre aquest sistema a nivell autonòmic.  
Així doncs, dins la Regió Metropolitana de Barcelona, la nova targeta T-CAT serà vàlida en 
qualsevol municipi, sempre i quan es registri correctament abans del primer viatge. Pel 
contrari, no serà un document vàlid jurídicament i per tant, s’estarà exposat al risc de sanció 
econòmica de transport al ser inspeccionat per un inspector durant el trajecte cap a la 
destinació. El nou model, amb un únic sistema tarifari i amb un sistema de pagament 
unificat, mantindrà la classificació de 6 zones concèntriques respecte la ciutat de Barcelona, 
però amb una aplicació tarifària diferent, que s’explica en posteriors apartats. 
7.4. Operativa 
La nova T-CAT suposarà una nova manera de viatjar lleugerament diferent al que estem 
acostumats. Viatjar amb la nova targeta serà molt fàcil, gràcies al seu nou sistema de 
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cancel·lació sense contacte. Cada usuari comprarà la targeta que s’adapta més a les seves 
necessitats i comprovarà a l’inici, durant els canvis de transport i al finalitzar el trajecte que 
ha registrat el seu viatge en un lector de targetes de les estacions o dels autobusos 
correctament. 
Per començar a utilitzar la targeta serà imprescindible tenir saldo a la targeta, és a dir, si el 
saldo és negatiu la targeta no serà valida per accedir al transport públic. Podrà ser 
carregada amb diners o amb diferents productes de viatge a les màquines expenedors o 
taquilles de les estacions. L’usuari haurà de conservar sempre el bitllet amb el que s’efectua 
el viatge en si mateix, per poder ensenyar-lo als revisors del transport en el cas que sol·licitin 
comprovar l’estat del bitllet.  
S’ha de remarcar que el sistema proposat canvia radicalment la manera de operar del 
transport públic, per tant en molts casos no serà comparable amb sistema actual. 
7.4.1. Check in i check out:  
Un dels canvis més innovadors esmentats, serà el sistema contactless, on no es requereix 
de cap contacte entre la targeta i la màquina per validar el bitllet.  
Per registrar l’entrada i activar l’inici del trajecte, serà 
suficient en apropar la targeta al lector de la màquina de 
validació degudament indicat. La pantalla de la màquina 
validadora emetrà un tímid so “bip” que corroborarà que s’ha 
produït el registre correctament junt a un “OK” il·luminat verd que es podrà llegir en pantalla.  
En el cas que es retiri la targeta del lector abans del necessari que implica que no es 
produeix la lectura de la targeta correctament, la màquina emetrà una senyal negativa “pop“ 
i un missatge d’error “Error” il·luminat de color vermell. Per tant, cada usuari s’haurà 
d’assegurar que ha validat correctament el bitllet i que està utilitzant el transport 
adequadament. Un cop realitzat el registre d’entrada correctament, equival a dir que s’ha 
facturat el viatge i s’està preparat per viatjar.  
Per a realitzar la sortida del transport i fi del viatge, s’haurà de realitzar la mateixa operativa 
que l’entrada assegurant-se que la targeta ha estat correctament llegida. A la pantalla 
apareixerà el saldo que et queda i el cost del viatge realitzat. És imprescindible realitzar la 
cancel·lació de sortida, ja que sinó el sistema aplicarà automàticament una penalització. 
7.4.2. Com realitzar transbordaments 
Independentment del mode de transport que s’utilitzi, cada vegada que es realitzi un canvi 
de transport (per exemple, d'autobusos de tren, del tren al metro o d'un tren a un altre), 
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s’haurà de validar el transbord. Es disposarà d’un temps determinat de circulació associat a 
distància recorreguda, on es podran realitzar transbords sense ser comptabilitzat com un 
nou trajecte, formant part del primer registre, convertint-se en un únic viatge. Si es 
sobrepassa aquest temps, es considerarà que s’està realitzant un nou trajecte i per tant, es 
comptabilitzarà de nou la taxa de transport. Els barems preestablerts del temps disponible 
per a viatjar sense comptabilitzar un nou viatge es calcularan en funció de la velocitat 
mitjana del transport públic i determinada pels quilòmetres recorreguts.  
7.5. Targeta T-CAT  
El nou sistema permetrà la simplificació de l’oferta de títols de transport, atès que existirà 
una única targeta a la xarxa que substituirà tota la gamma de títols integrats ara present a 
l’àrea de Barcelona, que en total sumen 84 abonaments (14 tipus de títols en 6 zones). 
D’aquesta manera els ciutadans ja no hauran de portar diferents títols de transport segons 
les zones o quantitat de viatges al mes que preveuen realitzar, sinó que el sistema serà 
capaç de calcular i aplicar el cost del transport en una única targeta en funció de la mobilitat 
real de cada ciutadà.  
Encara que només existirà un nou sistema d’accés i pagament via una única targeta de 
transport públic, es podran distingir 3 modalitats de targeta on cadascuna tindrà les seves 
característiques, condicions d’us, requisits i avantatges amb la intenció de satisfer les 
necessitats de tots els usuaris. L’usuari escollirà la modalitat de targeta que més li convingui 
segons el seu interès i mobilitat. L’operativa a seguir serà la mateixa i es podran distingir 
visualment, però funcionaran sota un sistema comú. El conjunt de modalitats de targetes 
que es comenta, es classifica en: 
• Targeta T-CAT personal 
• Targeta T-CAT anònima 
• Targeta T-CAT exclusiva 
Un dels objectius de la T-CAT és facilitar el ús del transport públic dins la RMB, en un futur a 
Catalunya, però sent alhora fàcil de fer servir per turistes. És per això que, com a moneder 
electrònic, tindrà una operativa més àgil i còmode en comparació amb els tiquets 
tradicionals, i esdevindrà més fàcil i ràpid moure’s per la xarxa de transport públic. A més, 
amb aquest nou sistema serà més fàcil adaptar-se constantment als canvis de mobilitat dels 
usuaris.  
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Com es d’esperar, el canvi no serà radical, sinó que hi haurà una fase d’adaptació al nou 
sistema. En una fase inicial conviuran els dos sistemes, fent desaparèixer progressivament 
l’operativa actual marcat, en part, pel ritme d’aprenentatge dels usuaris. Es preveu una 
adaptació en un temps mínim degut a que Barcelona i voltants està submergida i integrada 
cada cop més a l’aparició de les noves tecnologies i l’era de l’smartphone.  
7.5.1. Targeta personal  
La modalitat de targeta que prendrà més importància serà la T-CAT personal. Aquesta 
targeta està pensada per ciutadans residents a Catalunya. El principal tret diferencial 
respecte la resta de modalitats, serà el seu caràcter personal i d’exclusivitat d’ús per el 
propietari de la targeta. Ideal per a persones que utilitzin els transport públic de manera 




Usuari Personal i intransferible. Només la podrà utilitzar el titular de la targeta. 
Dades Nom del titular, la data de naixement i una fotografia. 
Requeriments Direcció postal a Catalunya i fotografia digital. 
Compra 
Es podrà sol·licitar online o en cas que prefereixi dirigir-se a una de les 
oficines de les empreses de transport públic i omplir un formulari de sol·licitud. 
Descomptes 
Adequada per a carregar la gran majoria de descomptes de transport públic i 




En cas de pèrdua, robatori o defecte, el titular podrà sol·licitar el bloqueig de la 
targeta contra el mal ús dins les primeres 24h. Posteriorment, es facilitarà una 
de nova amb les mateixes condicions i balanç de saldo.  
Online 
Possibilitat d’accés a un compte online que permetrà visualitzar les 
transaccions dels viatges i el balanç del saldo utilitzant un PIN personal. 
Recàrrega Opció de recarrega automàtica 
Taula 7.2. Característiques T-CAT personal 
Una de les comoditats o eficiències que proporcionarà aquesta nova targeta personal de 
transport, serà que la mateixa targeta farà la funció de bitllet de transport i de carnet 
acreditatiu per obtenir certs descomptes. A diferència d’ara, no serà necessari anar 
acompanyat de cert documents que acreditaven la possibilitat de l’usuari de fer servir el 
bitllet, ja que el sistema li constaran totes les dades personals necessàries per a decidir si 
aquell usuari té dret a sol·licitar un tipus de descompte o altre.  
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7.5.2. Targeta anònima 
La targeta anònima serà la millor opció per a persones que utilitzin el transport públic de tant 
en tant i/o vulguin compartir la seva targeta amb familiars i/o amics. També per aquells que 
prefereixin evitar el registre de dades personals per part de les empreses de transport públic. 
No obstant, s’ha de remarcar que al ser una targeta anònima oferirà menys avantatges que 




Pot ser utilitzada per diferents usuaris sempre i quan no sigui en el mateix 
trajecte.  És a dir, en el cas que no es viatgi sol, cadascú necessitarà la seva 
pròpia targeta 
Dades No conté dades personals. Anònima. 
Requeriments - 
Compra 
Es podran comprar en taquilles d’estacions, quioscs, papereries, estancs, 
supermercats. 
Descomptes 
No es podrà beneficiar dels descomptes personals. Només bonificacions 




No podrà ser bloquejada en cas de pèrdua o robatori ni retornar amb les 
mateixes condicions. 
Online No disposa de compte online 
Recàrrega Permet ser recarregada.  
Taula 7.3. Característiques T-CAT anònima 
7.5.3. Targeta exclusiva 
Aquest tipus de targeta tindrà una vida limitada. Permetrà al usuari viatjar un cop activada, la 
primera validació, fins la seva data de caducitat. Un cop esgotada no podrà ser recarregada 
amb diners perdent la seva validesa. Aquest tipus de targeta serà l’opció més pràctica per a 
persones que només utilitzin el transport públic en ocasions puntuals o provinguin d’un país 
estranger durant uns dies. 
Aquest tipus de targetes seran comparables a alguns títols de transport actuals. 
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Taula 7.4. Característiques T-CAT exclusiva 
7.6. Tarifari 
El sistema tarifari actual patirà un canvi significatiu. Avui en dia, cada viatger paga un preu 
fix per viatge variant el preu en funció de la zona per on es desplaça o bé, es disposa d’un 
nombre de viatges a realitzar durant un temps determinat.  
A partir d’ara, amb aquest nou sistema tarifari, es pretén que l’usuari pagui pel preu just de 
desplaçament, és a dir, a més distància recorreguda més cost. Sempre conservant les 
tarifacions socials especials actuals per a famílies nombroses i monoparentals, jubilats i 
altres col·lectius. D’aquesta manera es vol eliminar la penalització existent que existeix al 
travessar zones que produeixen una desigualtat en les taxes de viatges equivalents en 
nombre de quilòmetres però realitzats en àmbits diferents. 
En quant a la manera de viatjar, bàsicament es podran escollir dues opcions. La primera i 
més simple, serà utilitzant el saldo de la targeta sense cap bonificació. Al realitzar el check in 
es cobrarà una taxa bàsica de transport i, un cop finalitzat el trajecte, es deduirà el cost real 
del viatge basat en la distància recorreguda. La segona, serà fent ús d’un producte bonificat 
a la targeta, de manera que l’import de viatge a cobrar seguirà els patrons específics 
d’aquell producte. Per tant, a partir d’ara la taxa del transport serà variable en funció de la 
distància recorreguda i de certs factors de bonificació. 
Veure Annex B per a més detalls dels nous criteris de tarifació. 
Concepte Descripció 
Usuari Targeta per a compartir amb altres usuaris. 
Dades No disposa de dades personals. 
Requeriments - 
Compra 
Es podran adquirir en les màquines expenedores de les estacions o en les 
taquilles de venta de tiquets. Comprar i utilitzar al moment. 
Descomptes 
No hi ha descomptes addicionals. Cada targeta inclourà un tipus 
descompte. Targetes dirigides principalment a bitllets turístiques d’estances 




No es pot recuperar la targeta en les condicions inicials.  
Online No disposa de compte online 
Recàrrega No pot ser recarregada.  
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7.6.1. Import adquisició  
El primer pas per utilitzar el transport serà obtenir el bitllet corresponent. Primer de tot, 
s’haurà de comprar la targeta abonant el preu que aquesta comporta. Per una banda, 
aquest cost correspondrà a l’obtenció de la targeta en sí i només s’haurà de dipositar un 
cop. Un cop es té a disposició la targeta, s’haurà de carregar amb diners o productes 
bonificats. El cost d’adquisició serà obligatori per tots els usuaris i per a totes les targetes i 
vindrà justificat per:  
• Cost del material, xip i antena. 
• Cost de producció (inclosa la impressió, fotografia, data de naixement quan calgui). 
• Cost de distribució. 
• Cost de manteniment i gestió per els serveis que ofereix la targeta (inclou recàrrega 
automàtica, cobertura en cas de pèrdua i robatori, sol·licitud de retorn del crèdit, 
canvi d’adreces, execució de la web, etc.).  
Per altre banda, l’altre part del cost correspon al saldo mínim a tenir a la targeta. Vindria a 
ser un dipòsit de la targeta. En el moment que l’usuari es vol desfer de la targeta es pot 
recuperar el total del dipòsit dipositat en un inici o només parcialment descomptant la finança 
de la targeta si es retorna en saldo negatiu. En el cas que es compleixi la data de vigència 
de la targeta i es vulgui renovar, no s’haurà de tornar a dipositar un nou dipòsit sempre i 




Taula 7.5. Preus adquisició T-CAT 
La data de caducitat és la vida útil de la targeta que es determina en base a l’energia 
tèrmica, elèctric i mecànica (durabilitat) prevista en els materials d’aquesta en combinació 
amb el ús normal d’aquesta (tracte). A més, també hi ha factors de seguretat que es tenen 
en compte per determinar els 5 anys de durabilitat. Al acabar el termini de vigència la targeta 
queda bloquejada i habilita un període per realitzar la transferència del saldo a una nova 
targeta de manera gratuïta. Un cop finalitzat aquest període de transició si no s’ha realitzat el 
canvi, per recuperar l’import o fer un traspàs de crèdit a una nova targeta és cobrarà un cost 
administratiu.  
 Cost adquisició 
targeta  




T-CAT personal 7 € 2 € 5 € 5 anys 
T-CAT anònima 7 € 2 € 5 € 5 anys 
T-CAT exclusiva 1 € 1 € 0 € Determinada 
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7.6.2. Taxa bàsica  
Aquesta taxa representa al cost mínim del servei ofert pel transport públic. És una taxa fixa 
que correspon al dret d’accedir al transport, per entendre-ho millor, és equivalent a una taxa 
d’embarcament o al cost d’establiment d’una trucada telefònica en termes de comunicació. 
Aquesta taxa és comuna per qualsevol mode de transport independentment de la distància 
del viatge i de la zona per un es desplaça l’usuari i només s’aplica a l’inici del trajecte 
independentment si es realitzen posteriors transbords o no.  
La taxa bàsica serà una part de l’import total del recorregut. 
Es tornarà a cobrar la taxa bàsica quan el sistema detecti que 
l’usuari està realitzant un segon trajecte, és a dir, en funció de 
la distància recorreguda hi haurà un temps de recorregut assignat amb una certa 
tolerància. Si al realitzar un trajecte es supera aquest límit de temps preestablert es 
considera que s’està realitzant un segon trajecte i per tant es comptabilitza de nou la taxa 
bàsica.  
Gràcies a la integració de la xarxa de transport públic, l’usuari percebrà el transport com a 
un conjunt únic, i no sabrà diferenciar entre empreses gestores. Es pretén eliminar pagar 
un mateix viatge per duplicat, pel fet de comprar bitllets no integrats només vàlids per una 
operadora concreta.  
7.6.3. Taxa quilometratge 
El cost del transport públic es calcula seguint el mateix criteri per a tots els usuaris, és a dir, 
en funció dels quilometres desplaçats. La distribució de zones actual del territori es 
desavantatjosa per alguns passatgers, ja que els municipis situats al límit de les zones 
sovint veuen incrementat el cost del seu bitllet desmesuradament en comparació amb el 
municipi veí. No obstant, també hi ha municipis que en treuen profit de la seva situació de 
límit.  
El preu per quilòmetre elimina aquesta diferencia de preus entre zones. Desapareix el 
concepte de zona física i apareix el concepte de zona virtual. Ens referim a zones virtuals, ja 
que l’usuari no les percebrà la seva existència. No obstant, és cert que la taxa quilomètrica 
variarà segons uns rangs quilomètrics creant d’alguna manera zones imaginàries. 
Com es pot observar a la taula 7.6, el nou sistema tindrà un cost per quilòmetre recorregut 
que s’imputarà addicionalment sobre el preu base de viatge (taxa bàsica), augmentat 
proporcionalment segons la distància recorreguda. Es el que vindria a ser, el cost per minut 
d’una conversa telefònica.  
 





Taula 7.6. Taxa quilometratge 
Es dona per fet, que transportar un viatger fora de la primera corona suposa un cost més 
elevat per les empreses de transport públic degut a que el nombre d’usuaris que en fa ús és 
menor. Per aquest motiu es pren la decisió d’augmentar el cost del viatge a mesura que 
s’incrementa el nombre de quilometres recorreguts amb la intenció de contraposar la pèrdua 
que pot suposar per l’operadora de transport.  
7.6.3.1. Taxa de seguretat  
Amb aquest nou sistema, el cobrament del trajecte es realitza a la validació de sortida quan 
el trajecte ja està finalitzat. Per tant, ha d’existir un mecanisme de seguretat davant el 
possible mal ús. És aquí on neix una nou concepte, anomenat taxa de seguretat.  
Aquesta taxa va fortament relacionada amb la base mínima disponible permanent que haurà 
de tenir la targeta per poder iniciar un viatge. És un import del qual l’usuari no en pot fer un 
ús directe però que indirectament pot beneficiar-se en situacions concretes. 
En el moment en què es realitza el check in, la màquina no sap quina és la destinació de 
l’usuari ni quins modes de transport, en conseqüència no sap quin és l’import del viatge a 
cobrar. Per això, en l’instant en què es realitza la primera validació de la targeta, es 
descompte automàticament del saldo de la targeta la taxa de seguretat com a mètode de 
seguretat, sent la mateix per a tots els modes de transport. Aquesta taxa equival al import 
màxim corresponen a moure’s per tota l’àmbit de la RMB, tenint un valor de 5 euros. 
En el moment en que es realitza el check out, la taxa de seguretat retinguda es retorna i es 
compensa, passant a cobrar el preu de viatge segons els quilometres recorreguts. Per 
exemple, si el viatge ha costat més que el pagament per avançat, la diferència entre el 
pagament anticipat i el preu del viatges es deduirà del saldo de la targeta. En canvi, si el seu 
viatge ha costat menys que el pagament per avançant, s’afegeix la diferència entre el 









Mínim Màxim Mínim Màxim Mitjà 
5 15 0,8 0,01 0,85 0,95 0,9 
16 20 0,8 0,02 0,97 1,05 1,01 
21 25 0,8 0,03 1,22 1,3 1,26 
26 30 0,8 0,04 1,27 1,65 1,61 
31 35 0,8 0,05 2,02 2,1 2,06 
36 40 0,8 0,06 2,57 2,65 2,61 
>40  0,8 0,07 >2,61 








Figura 7.6. Exemple cobrament targeta. 
En el cas on l’usuari no realitza la validació de sortida, el sistema entén que l’usuari està fent 
un mal ús del transport. Com que la taxa de transport no es pot calcular correctament, 
l’import de seguretat no es retorna i es reté com a penalització. Si aquest fet es repeteix 
varis cops, es pot arribar a desactivar la targeta.  
Com és lògic, l’import mínim disponible a la targeta ha de superar com a mínim la taxa 
bàsica de transport ja que és l’import fix mínim que es cobra per un viatge. Per tant, es 
imprescindible carregar la targeta abans de començar el trajecte. Si el saldo de la targeta 
és inferior o igual a zero, la màquina validadora no permet l’entrada. No obstant, encara 
que es disposi de poc saldo a la targeta, es permetrà l’entrada i després es descomptarà el 
saldo de la targeta encara que es quedi en saldo negatiu. A diferència del sistema actual 
amb aquest nou sistema sempre que et permeti realitzar l’entrada et deixarà realitzar la 
sortida. El fet de quedar-se en saldo negatiu, només implica que fins que no recarreguis de 
nou la targeta i tinguis saldo positiu, no podràs realitzar cap viatge.  
Doncs, el sentit de la taxa de seguretat recau en: 
• Permetre fer un viatge d’emergència en el cas de no tenir suficient saldo per poder 
realitzar un projecte sempre que sigui igual o superior a zero.  
• Sistema de seguretat per l’empresa gestora del transport en cas que l’usuari no 

















Figura 7.7. Esquema operativa targeta 
No obstant, hi haurà la opció de sol·licitar la devolució de la taxa de seguretat dins uns 
terminis si per motius aliens al usuari no s’ha pogut realitzar la validació de la sortida, com 
ara que el lector de la màquina no funcionava o l’import cobrat a la targeta no correspon 
amb el viatge.  
Com a recomanació, es imprescindible realitzar el check out encara que les portes de 
l’estació presenti les portes d’accés obertes per motius de fluïdesa.  
Aquesta taxa només es aplicable en targetes personals i anònimes ja que aquest import no 
té sentit en les targetes d’un sòl ús degut a que ja venen totalment configurades i no són 
recarregables.  
7.6.3.2. Temps 
Encara que a partir d’ara la taxa del transport es calcularà en funció de la distància 
recorreguda, cada distància anirà associada a un temps determinat. És a dir, en funció de 
les velocitats dels transports utilitzats junt amb la distància recorreguda registrada, existirà 
una taula de referència amb relacions temps-distància. Fora d’aquests rangs, el sistema 
entendrà que s’està realitzant un viatge nou. 
D’aquesta manera, si un usuari triga 3h a realitzar 20 km, es sobreentén que està realitzant 
més d’un trajecte. En cas d’incidències o problemes aliens als usuaris que demori el 
transport públic, donarà dret a l’usuari a realitzar el trajecte amb més temps del habitual.  
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7.7. Bonificacions i productes oferts 
Hi haurà dos opcions possibles per viatjar amb transport: via moneder electrònic pagant per 
quilòmetre recorregut o amb la compra d’un producte bonificat aplicat a la targeta. El conjunt 
de productes amb descompte, es podria equiparar amb la veritat de gammes actual de 
transport que proporcionen descomptes respecte al bitllet senzill. Per esbrinar el preu del 
transport públic serà complicat, ja que variarà en funció de la distància recorreguda, dels 
productes aplicats i poden haver-hi interminables combinacions.  
A continuació, es llista una sèrie de possibles descomptes a oferir mostrant el benefici que 
suposaria per l’usuari, quantificant el cost o l’estalvi que implica. Per una banda, hi haurà 
descomptes personalitzats segons les característiques del usuari i per altre banda, s’oferirà 
una gamma de productes generals a l’abast de tothom que es podran carregar a la targeta 
sent alguns específics per certs col·lectius. A la figura 7.8 es classifiquen els tipus de 











Figura 7.8. Esquema de tipus de bonificacions 
No tots els tipus de descomptes estaran disponibles per a totes les targetes. La taula 7.7 
resumeix quines bonificacions estaran disponibles en funció de la targeta que s’utilitzi. 
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Taula 7.7. Descomptes disponibles a cada targeta 
A part de les dues opcions, viatjar segons quilometratge o viatjar segons un producte 
específic, continuarà existint la possibilita de compra d’un bitllet senzill. Sempre sent molt 
més car que qualsevol altre tipus de bitllet. S’haurà de seleccionar estació d’origen i estació 
de destí.  
7.7.1. Descomptes segons rangs d’edats 
Aquest tipus de descomptes seran exclusivament aplicats en aquells usuaris que disposin i 
viatgin amb una targeta T-CAT personal, ja que en funció de l’edat de l’usuari vindran per 
defecte una sèrie de descomptes associats.  
 
Tipus d’usuaris Descripció Descompte 
Nadons  
(entre 0-3 anys) 
Transport gratuït. El servei serà gratuït, per tant podran 




(entre 4 i 13 anys) 
 
Transport gratuït. El servei serà gratuït entre 4-13, per 
tant podran viatjar per qualsevol zona del territori amb 
qualsevol transport dipositant un únic cost inicial de la 
bonificació i renovant la bonificació anualment de manera 
gratuïta fins l’última data d’aniversari. Hauran de disposar 
de targeta personal. 
Cost inicial 35€ 
Joves 
 (Entre 14 i 25 anys) 
Període estudiantil. Durant el període d’aprenentatge, els 
estudiants disposaran de descomptes importants del 
seus viatges.  




(entre 25 i 65 anys) La gran majoria d’usuaris sense cap descompte per edat. - 
Persones grans  
(més de 60 anys) Majors de 60 anys disposaran de descomptes especials. 
40% del cost 
del viatge  
Taula 7.8. Descomptes per edats. 
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7.7.2. Descomptes socials 
Es mantenen els descomptes socials per aquells usuaris menys afavorits. Totes aquelles 
persones que es vulguin beneficiar d’un descompte social estarà obligat a tenir una targeta 






Taula 7.9. Descomptes socials. 
Cal remarcar, que quan parlem de discapacitats en referim a persones amb mobilitat 
reduïda major del 65%, situació d’incapacitat física o psíquica o amb un grau d’invalidesa, 
declarat i reconegut prèviament. En concret, els que presentin una minusvàlida superior al 
65%, a part de disposar d’una quota especial i facilitar l’accés al transport públic amb 
estacions cada cop més habilitades, podran anar amb un acompanyat amb el mateix 
descompte. 
7.7.3. Descomptes per a col·lectius 
Són aquells descomptes aplicats per un cert sector perquè presenten unes característiques 
determinades.  
7.7.3.1. Universitaris 
Per estudiants entre 18 i 25 anys que disposin de targeta T-CAT personal amb el producte 
d’estudiant carregat. Acreditar que es consta de matricula oberta per poder accedir aquest 
tipus de descompte, tindrà data de caducitat. Vàlid durant el curs escolar.  






Persones a l’atur 60%  del cost total del viatge 
Discapacitats 40% del cost total del viatge 
Jubilats/pensionistes 
(majors de 65 anys) 
40% del cost total del viatge 
Famílies FM o FN 
20% categoria General 
50% categoria Especial 







Viatjar gratuïtament els dies laborals. Pensat per estudiants que 
es desplacen diàriament a la zona d’estudi. 
Caps de 
setmana 
Viatjar gratuïtament els caps de setmana i dies i períodes festius. 
Pensat per estudiants on durant l’època d’estudi resideixen en 
pisos compartits o de no propietat prop de la universitat i quan 
arriba el cap de setmana tornen al seu lloc de residència. 
Taula 7.10. Descompte universitari. 
Aquesta tarifa va associada a un calendari propi, amb franges horàries on dita tarifa no 
podrà ser efectuada. Els períodes de temps on no hi ha descompte, no hi ha cap tipus de 
descompte. Encara que amb aquest tipus de bonificació hi ha períodes de temps en què el 
transport té cost nul, no deixa exempt de realitzar de validar el bitllet a l’entrada i sortida.  
7.7.3.2. Business 
Descomptes o facilitats proporcionades per les empreses als seus treballadors. L’empresa 
personalitzarà les condicions del descompte a oferir als seus empleats o proporcionarà 
bonificacions existents de manera gratuïta per l’usuari mitjançant la targeta T-CAT personal. 
No obstant, una alternativa seria el d’oferir targetes anònimes al seus empleats amb un 
saldo fix disponible.  
7.7.4. Descomptes generals 
Aquí tenim tota la gamma de descomptes a l’abast de qualsevol usuari, sense la necessitat 
de complir cap requeriment previ per poder gaudir del descompte. Dins aquesta tipologia 
trobem tarifes associades a un calendari propi o limitades amb un nombre màxims de 
validacions. 
7.7.5. Fora hores punta 
Aquest tipus de descompte ve motivat per el gran nombre de viatges que es realitzen en 
hores de màxima afluència, que dificulta viatjar còmodament en el transport. Per tant, per 
garantir una qualitat del servei s’ofereix un preu més econòmic a aquelles persones que 
estiguin disposades a viatjar fora d’hores punta, i viatgin fora d’hores punta: de 7.30 a 9.30 
del matí i de 17 a 20h de la tarda el dies laborals. Es podran crear diferents tipus de 
calendaris independents entre els 7 dies de la setmana. 
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7.7.6. Específics de cada transport 
S’obrirà la opció a cada operadora de transport d’oferir productes bonificats per fer ús d’un 
tipus de transport. Aquest tipus de descomptes no exclouria poder utilitzar altres transports, 
però només s’obtindria bonificació al utilitzar només aquell mode de transport, de manera 
que en el cas d’utilitzar més d’un mode de transport s’aplicaria la tarifa estàndard o només 
es bonificarà part del trajecte. Per tant, cada operadora tindrà llibertat en oferir descomptes 
segons cregui convenient. 
7.7.7. Temporals 
Descomptes temporal durant un determinat temps. Es podrà seleccionar les dates on es vol 
aplicar aquest descompte i la duració d’aquest, sent com a mínim de 7 dies i com a màxim 1 
anys sempre i quan formi part del mateix any. Els períodes de temps sempre hauran de 
finalitzar abans que acabi l’any natural (31 de Desembre) per conservar la mateixa tarifa.  
Dins de les bonificacions temporals hi haurà dos tipus d’aplicació: 
1. Llindar. Durant el període de temps escollit “x” dies l’usuari podrà realitzar viatges i 
obtenir un 30% des descompte a partir del viatge “x+1” 
2. Mínim. Durant el període de temps escollit “x” dies es podran realitzar infinits viatges 
on a partir dels 20km, estaran bonificats amb un 20% des descompte.  
3. Pack km. Durant períodes de temps “x” determinats, es disposaran de “10x” km amb 
un descompte del 20%. 
7.7.8. Turístics 
Conjunt de bonificacions dirigides a persones amb curta estança a la RMB. Així doncs, 
distingirem dues tipologies bàsiques:  
1) Duració. Targetes de viatges il·limitats entre 1 i 5 dies per viatjar per l’àmbit del al 
AMB. Ideal per a estances de curta durada. 
 
 
Taula 7.11. Exemple tarifes bitllets per dies HOLA BCN 
2) Combinades (Entrada + transport públic). Promocions que inclouran l’entrada a un 
espectacle més el desplaçament en transport públic.  
Duració 
1 DIA 2 DIES 3 DIES 4 DIES 5 DIES 
7 € 14 € 20 € 25,5 € 30,5€ 
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3) Promocionals. Possibilitat d’afegir descomptes en funció de l’estació de l’any o 
d’esdeveniments especials 
No es proposa cap targeta especial per a turistes, de manera que podran escollir entre dues 
opcions: productes ja dissenyats a mida exposats anteriorment o fer ús de una targeta 
anònima T-CAT per viatjar en estances de llarga durada. Viatjar amb targeta anònima 
sempre serà més econòmic que amb productes exclusius i es podrà conservar per usos 
posteriors fins a un màxim de 5 anys conservant el saldo. 
7.7.8.1. Viatges en grup 
Per poder viatjar en grup (viatges escolars, viatges de clubs esportius...) tots els membres 
del grup necessitarà la seva pròpia T-CAT amb crèdit suficient o un producte aplicat.  
Una alternativa serà la compra d’un bitllet exclusiu multiviatge. Serà un títol equivalent a un 
bitllet senzill però amb la possibilitat de ser utilitzat a la vegada per més d’un usuari. Les 
condicions per utilitzar aquest tipus de bitllet serà poder viatjar amb un màxim de 5 persones 
a la vegada amb la mateixa destinació, tenint una tarifa més elevada que amb la targeta 
anònima. 
7.7.9. Condicions gratuïtes 
Situacions a tenir en compte on l’usuari no haurà d’abonar cap import addicional. 
7.7.9.1. Viatjar amb bicicleta  
Es podrà viatjar en bicicleta i s’haurà de realitzar per les portes senyalitzades. Cada usuari 
podrà portar una bicicleta i podrà viatjar en qualsevol línia de tren, donant prioritat a la resta 
de passatgers en hores de màxima afluència i sempre i quan no impliqui molèsties a la resta 
dels viatges, en cas contrari, podrà ser obligat a baixar del tren. Es permetrà la bicicleta 
sempre que l’espai en el tren ho permeti i sempre preferentment utilitzant les zones 
habilitades per fer-ho. Haurà de mantenir en tot moment l’atenció corresponen per garantir la 
seguretat i comoditat a la resta de viatgers sent responsable dels possibles danys a tercers 
que es poguessis produir. Estarà prohibit conduir la bicicleta en les instal·lacions de 
transport. 
En el cas d’autobusos, només es permetrà l’accés amb bicicleta plegada del tampany 
equivalent a equipatge de mà en funció de la ocupació del vehicle plegant prèviament la 
bicicleta abans de pujar. Sempre te prioritat cadira de rodes o cotxe de nen. 
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7.7.9.2. Viatjar amb animals 
Viatjar amb un animal no tindrà un cost addicional per l’usuari. Es podrà viatjar amb animals 
sempre i quan es dugui correctament lligat. En hores de màxima afluència es donarà prioritat 
als passatgers amb excepció dels gossos d’assistència.  
7.8. Mètodes de pagament 
Amb l’avenç de la tecnologia, cada cop més s’ha anat introduint noves maneres de 








Figura 7.9. Evolució tecnologia pagament del passat al futur 
Una altra de les novetats previstes és que el nou sistema aportarà més llibertat a l’usuari a 
l’hora d’escollir la forma de pagament, que podrà materialitzar abans o després de gaudir del 
viatge. La nova proposta de servei públic amplia considerablement les opcions de compra i 
pagament de bitllets de transport. Es disposarà de tres formes de pagament: prepagament, 
postpagamnet i recarrega per internet, poden escollir la que més els convingui. 
7.8.1. Prepagament 
El concepte de prepagament és el fet d’abonar l’import abans de gaudir del viatge. Dins 
d’aquesta branca de pagament, podem diferenciar entre les targetes de recàrrega (targetes 
T-CAT personal i anònima), sistema equivalent les targetes de mòbil de prepagament 
convencional. O bé, targetes de compra única fins la caducitat del títol (targetes exclusives), 
sistema equivalent a les targetes actuals. Per entendre-ho millor, és la versió tecnològica del 
mode de funcionament de la gamma de bitllets actuals ja que pagues el viatge abans de 
gaudir-lo. 
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7.8.1.1. Recàrrega 
Amb les noves targetes amb xip, no serà necessari comprar una targeta cada cop que 
s’esgoti el saldo de la targeta. S’introdueix una nova funcionalitat de recarrega de targetes 
amb diners, en el cas de T-CAT personal i anònima. Aquesta recarrega es podrà realitzar 
mitjançant targeta bancària o en efectiu en una màquina expenedora i/o taquilles de venda 
al públic de les estacions. 
De fet, en el moment que es compra una targeta aquesta té saldo zero i s’ha de carregar per 
poder començar un trajecte. Es podran carregar productes bonificats o una quantitat 
concreta de diners. En el cas de carregar amb diners, hi haurà una restricció de saldo màxim 
i saldo mínim a recarregar. 
 
Concepte Import 
Saldo màxim 100 € 
Saldo mínim 5 € 
Taula 7.12. Condicions de recàrrega 
Saldo màxim és de 100 euros, per tant si es recarrega l’import, el màxim possible a 
recarregar serà fins arribar a la suma de 100 euros. L’import mínim correspon al import 
mínim disponible obligatori a tenir a la targeta. No es recomana carrega en excés targetes 
anònimes ja que en cas de pèrdua la quantitat no serà retornada.  
7.8.1.1.1 Recarrega automàtica 
Es podran sol·licitar acords de recàrrega online o a través dels caixer automàtics, en el cas 
de targetes personals. D’aquesta manera al disposar d’un contracte de recàrrega, la targeta 
sempre tindrà saldo disponible i sempre estarà preparada per viatjar. Aquest acord de 
recàrrega serà gratuït i podrà ser anul·lat en qualsevol moment. Es podrà parametritzar la 
freqüència i l’import de recàrrega i canviar la targeta vinculada al pagament. 
El funcionament de la recàrrega és ben senzill. Quan el saldo de la seva targeta T-CAT cau 
per sota un import mínim, una quantitat predeterminada es transfereix automàticament al 
seu compte. Això permet estar a punt per a viatjar en tot moment i evita la molèstia de fer un 
seguiment del seu saldo.  
7.8.2. Postpagament 
L’opció de postpagament només serà possible en targetes personals atès que estarà 
vinculada a un compte bancari o targeta de crèdit. L’usuari sol·licitarà la domiciliació 
bancària del rebut del transport. D’altra banda, mensualment s’emetrà una factura detallada 
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amb els viatges realitzats i el seu import unitari posteriorment a la realització dels viatges.  
La factura es calcularà en funció de diferents paràmetres que la targeta tingui preestablerts 
durant aquell mes. 
7.8.3. Tipus de compra 
Una altre de les avantatges d’aquest nous sistema, es que permetrà una major previsió o 
planificació gràcies a: 
• Compra anticipada: comprar un producte per ser utilitzat en unes dates concretes, 
sense la necessitat de començar a utilitzar-lo al moment sempre i quan no coincideixi 
amb altres productes aplicats dins la targeta. 
• Compra immediata: Comprar i utilitzar al moment.  
Poden escollir entre: 
• Compra diferida: la possibilitat d’adquirir un títol amb antelació per algun mitjà que 
no disposi de lector/gravador de targetes (internet, mòbil i caixers, per exemple) i que 
exigeixi el pas posterior per un element que fulmini la càrrega. 
• Compra directa: convencional 
7.9. Informació a l’usuari 
Aquest punt, un dels últims a comentar en el projecte, però no menys important, ja que com 
s’ha anat recalcant durant al llarg del text, l’usuari és el que dona sentit al transport. Es per 
això que amb aquest nou sistema es pretén donar un pas important endavant referent a la 
informació proporcionada a l’usuari. 
A més, dels panells informatius actuals de les parades, de les aplicacions per a mòbil de 
previsió de temps real sobre el transport públic, aquest nou sistema permet la pròpia gestió 
de l’ús del transport saben en tot moment els moviments realitzats per un mateix.  
7.9.1. Web 
A data d’avui, existeixen diferents webs on consultar informació referent a cada operadora 
de transport. Amb l’engegada d’aquest projecte es dirigeix tota la informació en una nova 
plataforma a internet on es podrà consultar tota la informació necessària referent a la nova 
targeta de transport públic i al transport públic en si a la RMB. Serà la principal pàgina web 
del transport públic, la qual estarà vinculada mitjançant links a les diferents webs actuals del 
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transport. Aquesta nova pàgina web incorporarà noves funcions fins ara inexistents. Entre 
les opcions disponibles destacades, hi tenim:  
• Sol·licitar targeta T-CAT personal. 
• Consultar tarifes i condiciones de les diferents modalitats de targetes. 
• Consultar dades estadístiques i xifres del transport públic. 
• Consultar plànol xarxa transport públic i calcular la ruta més ràpida. 
• Accés a la pàgina web de cada operadora. 
• Intranet o accés directe al compte personal online. 
• Campanya informativa sobre la nova targeta 
Existirà un espai on cada usuari es podrà identificar i accedir a les seves dades personals. 
7.9.1.1. Autoservei online  
Aprofitant el domini de les pàgines webs, del correu electrònic i la xarxa en general, 
s’incorpora un nou servei cap a l’usuari amb l’única intenció de proporcionar-lis una eina de 
gestió pròpia i on gaudir de serveis addicionals. L’usuari podrà consultar els moviments 
registrats i rebre informació personalitza en funció de les seves necessitats.  En el moment 
de compra de la targeta es facilita un usuari i codi d’accés online via correu electrònic. Amb 
aquest PIN es té accés a les funcions d’autoservei en línia. On cada usuari podrà realitzar 
un seguit d’operacions personalitzades, com les que s’anomenen a la taula 7.13. 
Taula 7.13. Operatives de l’autoservei. 
Serà un servei apte només per a usuaris de T-CAT personal 
Operacions a realitzar 
- Modificar les dades personals 
- Recarregar la targeta 
- Bloquejar la targeta si es perd o es robada 
- Descarregar l’historial dels viatges realitzats 
- Consultar saldo de targeta 
- Escollir nous descomptes  
- Realitzar recarregues automàtiques  
- Veure tipus de descomptes aplicats i 
estalvi corresponen.  
- Ordenar, modificar o cancel·lar un 
contracte de recàrrega.  
- Programar alertes sobre el saldo 
disponible o altres.  
- Sol·licitar reemborsament de diners en 
viatges erronis. 
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7.10. Gestió del sistema de transport 
La incorporació d’aquesta tecnologia avançada en al nova targeta permetrà conèixer amb 
detall els moviments dels usuaris. No està pensat com a eina de control del passatger, sinó 
com a eina d’adaptació de l’oferta a les seves necessitats. Actualment es disposa de 
multitud de dades sobre els desplaçaments realitzats en la xarxa de transport però no de les 
característiques de les persones que fan aquests desplaçaments, cosa que sí ho permetrà 
la nova tecnologia i suposarà un salt qualitatiu sense precedents pel que fa al tractament de 
les dades d’ús del transport públic. 
El fet de tenir registrades dades més exhaustives sobre la mobilitat dels viatgers permetrà 
obtenir dades a temps reals sobre els viatges generats (parades més freqüentades, 
aforament dels transports, viatges més habituals, etc.), sent aquesta informació de gran 
utilitzat a cada operador de cara a dimensionar el servei i la flota de vehicles oferts, 
reordenar la gestió de la mobilitat segons les demandes i la situació de la xarxa en cada 
moment. En resum, amb aquest sistema els operadors i les administracions aconseguiran 
una  informació més acurada de la matriu origen/destinació dels desplaçaments en transport 
públic, fet que permetrà millorar la gestió dels serveis.  
7.10.1. Sistemes de gestió 
Per tal de dur a terme aquest projecte, cal una connexió i coordinació entre totes les 
funcionalitats per garantir la optima execució. Caldrà invertir en software per fer possible el 
funcionament de les noves targetes i un sistema de backoffice per gestionar i administrar les 
dades. De manera esquemàtica es presenten els principals sistemes de gestió necessaris.  
 
Sistemes de gestió Funció 
Sistema de configuració i 
operativa de les targetes 
Software per a gestionar totes les dades relatives a les 
targetes: llistes i estat targetes, personalització i recàrregues, 
validacions, traspassos targetes, incidències, errors, frau, etc. 
Sistema de comunicació 
i processament de dades 
Reporting de les dades recopilades a les màquines validadores 
i expenedores en un servidor central. Supervisar el correcte 
funcionament d’aplicacions, servidors i comunicacions. 
Sistema de generació 
d’informes d’explotació 
Explotació i anàlisi de les dades generades per millorar el 
servei dia a dia. 
Sistema financer 
Realitzar processos de liquidació amb les dades de venta i 
validacions dels diferents operadores i agents. 
Sistema de seguretat 
Gestionar els diferents elements que requereixen o defineixen  
la seguretat del sistema. Permisos accés, Autorització 
aplicacions, backup (sistema recolzament). 
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Sistemes de servei i 
atenció al client 
Gestionar tots els serveis específics als clients o tercers: 
logística i distribució, xarxa de ventes i usuaris.  
Taula 7.14. Sistemes de gestió 
7.10.2. Inspeccions i sancions de transport 
Un dels requeriments per garantir el bon funcionament i evitar el mal ús del transports per 
aquells usuaris que tendeixen a fer trampes, serà augmentar la vigilància i supervisió de 
tiquets presencial.  
Cada operadora serà responsable de la seva vigilància per tal de treure el màxim profit, ja 
sigui dins del transport durant trams del viatge o a les entrades o sortides de grans 
estacions, o durant els transbords.  
En funció de cada operadora, requeriran més o menys màquines portàtils per a validar els 
bitllet per el revisors. Aquest punt, no es tracta en aquest projecte, ja que cada operadora 
serà lliure de gestionar-se com cregui convenient per tal de garantir el bon ús del transport.  
7.11. Preguntes freqüents 
Com tot sistema, i més quan són innovadors pel ciutadà, generen infinites qüestions degut a 
la diversitat de situacions que es poden donar a terme per la gran quantitat d’usuaris. Es per 
això que es dedica un apartat per a respondre a possibles dubtes que hagin pogut sorgir 
durant la presentació d’aquest nou sistema. 
 
De quantes targetes pot disposar un usuari? 
Un usuari podrà disposar d’una única targeta personal i de tantes targetes anònimes com vulgui. 
A més, de tantes targetes d’ús exclusius com es vulgui. 
Es pot viatjar amb saldo negatiu? 
No es pot iniciar cap trajecte amb saldo negatiu. El saldo negatiu es genera a la sortida del 
trajecte quan el saldo que es disposava a la targeta era inferior al cost del viatge. La màquina 
notifica a l’usuari que finalitzi un viatge amb saldo negatiu.. El saldo negatiu es liquida amb la 
recarrega de nou saldo. 
Què fer si s’oblida realitzar el check out?  
Hi haurà l’opció de sol·licitar la devolució del excés de pagament a través d’un formulari a punts 
d’atenció al client o per internet a l’empresa gestora del transport públic. S’hauran de demostrar i 
justificar els motius pels quals no s’ha realitzat el check out.  
S’ha de validar sempre a l’entrada i sortida? 
Sí, en tots els transports encara que les portes estiguin obertes. En cas de no realitzar el check in, 
el sistema no permetrà el check out. En el cas de no realitzar la validació de sortida es cobrarà un 
import de 5 euros a la targeta com a penalització. 
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Es pot pagar un viatge alternant efectiu i smartcard? 
No 
Es poden disposar de varis descomptes alhora a la targeta? 
No es podran combinar més d’un producte alhora. Es podran tenir diferents productes de reserva 
sempre i quan no es solapin dates.  
Es pot recuperar els diners que hi ha dins la targeta en cas de donar-la de baixa? 
Per anular la targeta i recuperar el dipòsit, s’haurà de realitzar un procediment semblant a 
l’adquisició. Omplir un formulari i enviar-lo junt amb la targeta a la direcció que apareix de la 
empresa de transport públic o realitzar el tràmit en oficines d’atenció al client. Si es sol·licita un 
reemborsament dels diners abans aquesta caduqui s’haurà d’abonar un import mínim per costos 
d’administració. 
Taula 7.15. FAQ 
7.12. Comparativa 
Com a resum, podem veure la taula comparativa amb les característiques i serveis inclosos  










Taula 7.16. Comparativa targetes 
Com podem comprovar en la taula següent, la nova tarifació inclouria tots els títols existents 







Preu total adquisició targeta 7€ 7€ 1€ 
Prepagament Sí Sí Sí 
Accés compte online autoservei Sí No No 
Recuperar targeta amb mateixes condicions 
en cas de pèrdua o robatori 
Sí No No 
Possibilitat recarrega Sí Sí No 
Dades personals (nom i foto) Sí No No 
Us només pel titular  Sí No No 
Pot ser compartida amb altres usuaris No Sí Sí 
Compra online Sí No No 
Màxims descomptes Sí No No 
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7.13. Noves millores incorporades 
A part del canvi significatiu que suposa la incorporació d’un nou sistema d’accés i pagament 
al transport basat en targetes intel·ligents, es pretén en una segona fase del projecte, 
aprofitar tot el que pot oferir aquesta tecnologia incorporant nous serveis compatibles amb el 
nou sistema de transport. 
Concretament, consisteix en incorporar 3 modes de transport públic existent dins del nou 
sistema de transport, si més no, de manera que amb la mateixa targeta de transport es 
pugui gaudir de nous serveis i que la ciutat estigui el més connectada possible. Es parla del 
servei de bicicletes Bicing i el servei de Taxi i el servei, i el servei de carsharing.  
El motiu d’aquesta nova incorporació es degut a que tots tres són considerats modes de 
transport que contribueixen a la millora del trànsit de la ciutat afavorint el medi ambient.  
No obstant, la tarifa no serà calculada de la mateixa manera que en el transport públic, 
tenen aquests serveis un cost independent degudament indicat, com fins ara. Ja que 
presenten trets diferencials respecte a la resta. No obstant no es descarta la idea d’integrar i 
proporcionar avantatges al fer un ús compartit de tots els sistemes incorporats al nou 
sistema de transport.  
7.13.1. Integració de la resta transport públic  
Incorporació de la resta de transport públic que actualment no forma part del STI, d’aquesta 
manera els ingressos augmentarien considerablement 
És en aquest punt on es pretén eliminar la opció de que un operador de transport no formi 
part del sistema integrat i en conseqüència disposi de tarifes no integrades, de manera 
que només existiran títols integrats dins la RMB. No pagar un viatge dos cops.  
7.13.2. Servei de Bicing 
Actualment el sistema Bicing funciona a través d’una targeta d’abonat, nominal, unipersonal i 
intransferible. Aquesta targeta és l’element que reconeix a l’usuari en el sistema i que s’ha 
d’utilitzar obligatòriament per disposar d’una bicicleta als punts de recollida i lliurament de 
bicicletes. 
La xarxa d’estacions de bicicletes s’ha dissenyat de manera que la distància màxima entre 
estacions sigui de 300 metres i basant-se en criteris d’intermodalitat entre bicicleta i altres 
modes de transport (metro, tren i ferrocarril) i inclús amb aparcaments i zones de generació 
de mobilitat (universitats, eixos comercials, etc). 
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La manera de tarifar l’ús de la bicicleta es basa en una tarifa de 24 € per abonament anual 
donant dret a utilitzar les bicicletes durant 30 minuts sense cap més càrrec, totes les 
vegades necessàries, en un mateix dia.  
Un dels motius pels quals la combinar el sistema de Bicing i el transport públic es degut a 
que permet a l’usuari realitzar desplaçaments més llargs sense perjudicar el medi ambient. 
Per una banda pot atraure a un nombre d’usuaris els quals el transport públic no s’ajusta 
suficient a les seves necessitats però que amb l’ajut de la bicicleta els proporciona un salt 
qualitatiu de desplaçament aproximant al usuari a la seva destinació, oferint major proximitat 
i completant trams dels viatges que amb altres transports no són possibles.  
7.13.3. Servei de Taxi 
El benefici serà que amb la mateixa targeta de transport podrà accedir al taxi. Les tarifes 
dels taxis vindran determinades pels criteris marcats pel sector amb un preu fix per concepte 
de baixada de banderola i un cost addicional per quilòmetre recorregut. Afegint suplements 
especials com el trajecte a l’aeroport o les hores d’espera.  
Els taxis tindrien un sistema de validació semblant al dels conductors d’autobús, de manera 
que l’usuari realitzarà el check in i check out al iniciar i finalitzar el trajecte. I s’aplicarria la 
tarifa corresponent segons el que indiqués el taxímetre. Aquests ingressos aniran redirigits 
al taxista.  
7.13.4. Servei de Carsharing 
Un mode de transport que es basa en el vehicle privat compartit però buscant una mobilitat 
sostenible. Es basa en el servei tradicional de lloguer de cotxer per hores, on els usuaris 
només paguen per el temps en què s’utilitza el vehicle (gasolina inclosa). És una alternativa 
del cotxe privat i un complement al transport públic que s’adapta tan a particulars com a 
empreses, per a trajectes curts o de llarga distancia. És un servei  pensat en els ciutadans 
perquè puguin disposar d’un cotxe quan el necessitin a un preu acordat segons temps 
utilitzat i un cop finalitzat el trajecte deixar-lo aparcat degudament en aparcaments 
senyalitzats sense ocupar aparcament que congestiono el tràfic. D’aquesta manera 
aconseguim l’ús del cotxe de manera compartida i disminueix el nombre de vehicles al 
carrer oferint major espai públic pels ciutadans.  
L’operativa a seguir es tant senzilla com localitzar i reservar cotxe, agafar-lo i conduir-lo i 
deixar-lo al lloc adequat. La clau d’accés al vehicle esta basat en la targeta intel·ligent. Les 
tarifes tindrien un cost per hora més un cost variable per quilometres recorreguts. 
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7.14. Millores possibles pendents d’incorporar 
Amb aquest nou sistema proposat els usuaris poden utilitzar tota la xarxa que pertany a la 
RMB i canviar de modes de transport sense comprar nous bitllets proporcionant així major 
facilitat per utilitzar el STI i que en deriva un increment del ser ús. 
No obstant, el sistema pot ser més òptim incorporant noves millores tecnològiques, que 
queden fora de l’abast del projecte, per tal de integrar molts més serveis en aquesta targeta. 
A continuació anomenarem dos punts de millora a considerar un cop el projecte presentat 
funcioni en ple rendiment per tal d’explotar la tecnologia i millorar-ne el servei. 
1. Altres serveis i funcionalitats a realitzar amb la mateix targeta personal. 
Un punt a favor d’aquesta nova tecnologia és que permet una millora continua del servei de 
transport públic i alhora proporciona la possibilitat d’incorporar altres serveis aliens al 
transport en la mateixa targeta. Es per això que unes de les opcions possibles seria 
permetre pagament a parquímetres en àrea verda, pagament d’aparcament subterranis, 
pagament de peatges d’autopistes i pagament de telèfons públics amb la mateix targeta. El 
que ve a ser, una major integració de serveis a l’abast del ciutadà en un únic dispositiu.  
2. Pagament de bitllets de transport per aplicació per a mòbil amb tecnologia NFC.  
Quan la tecnologia ho permeti, es podria incorporar el pagament a través del telèfon mòbil 
basada en tecnologia NFC (Nier Field Comunication). 
NFC és un protocol de comunicacions sense fil associat a la telefonia mòbil que es 
compatible amb els protocols de comunicacions sense contacte. A més, es importat 
remarcar que la tecnologia NFC necessita de tota la infraestructura tecnologia existent 
associada a les targetes sense contacte, com ara, terminals per el control d’accés als 
terminals de pagament. També s’ha de tenir en compte que NFC requereix de nous actors 
com són operadors de telecomunicació i adaptació de software en funció del sistema 
operatiu.  
Un cop provada la tecnologia i germanitzat el seu ús en el transport, aquesta permetria 
implementar sobre els telèfons mòbils l’operativa de les targetes intel·ligents via una 
aplicació per a mòbil, oferint avantatges com:  
• Més informació. Seria un nou canal per enviar al usuari informació en temps real de 
la xarxa de transport i publicitat. 
• Recàrregues remotes des de el mateix terminal i contractes d’auto recarrega.  
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• Pagament mitjançant validació amb el telèfon mòbil (NFC) permeten disposar 
diferents serveis en un únic dispositiu.  
• Plataforma prometedora per els viatgers ocasionals amb aplicacions de tiquet 
mòbils. 
Per tant, NFC i les targetes sense contacte coexistirien en alguns casos i en altres la 
tecnologia NFC seria complementaria permeten llegir l’interior de la targeta o recarregar en 
qualsevol lloc i qualsevol instant (aquí es on pren importància el telèfon mòbil amb NFC). 
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8. Valoració econòmica 
En aquest apartat es presenta una valoració econòmica del nou sistema de transport públic 
basat en targetes intel·ligents.  
Es preveu que aquest nou sistema millori la quota de usuaris i per tant es tradueix amb un 
augment d’ingressos. No obstant, el punt a destacar, és l’estalvi de costos provocats per la 
nova tecnologia que redueix considerablement els costos de manteniment del sistema.  
Per a realitzar la valoració s’han fet una sèrie d’hipòtesis i assumpcions i s’ha valorat en tres 
escenaris possibles: optimista, moderat i pessimista.  
Taula 8.1. Escenaris econòmics 
Des d’un punt de vista econòmic, aquest nou sistema aporta avantatges respecte l’actual, 
com ara: 
• Reducció del manteniment de la maquinària ja que desapareixen els components 
mecànics de les màquines validadores i expenedores i el contacte amb els bitllets, 
ambdues coses redueixen les feines de manteniment en un 10%. 
• Gràcies a la nova tecnologia de la targeta, es coneixeran més dades del transport 
que permetrà millorar l’oferta d’aquest adaptant-se a la demanda real dels usuaris, 
de manera que es vegi reflectit en un augment d’ingressos.  
Malgrat els grans costos que suposa la implementació d’un nous sistema, no s’ha d’oblidar 
que el transport públic no està vist com a sistema generador de beneficis, sinó que està 
pensat per a donar un servei essencial pel ciutadà. Es per això que els resultats negatius no 
han de preocupar sempre i quan siguin raonables. També s’ha de tenir en compte que 
gràcies a la futura incorporació d’altres serveis incorporats en aquest sistema que la ciutat 
ofereix, ajudarà a finançar el transport públic i a compensar els costos no coberts que pugui 
ocasionar. Veure càlculs amb més detall a l’Annex E. 
 





Increment d’ingrés d’un 1% respecte any anterior 26,10% 5 anys 
Moderat Increment d’ingrés d’un 0,5% respecte any anterior 12,28% 7 anys 
Pessimista Increment d’ingrés d’un 0% -28,9% >10 anys 
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9. Calendari 
A continuació es descriu el calendari corresponen a la implantació i posada en marxa 
d’aquest gran projecte fins a l’estat de ple rendiment. 
La implementació serà progressiva, és a dir, en una primera fase del projecte cohabitaran 
abonaments integrats ara presents a la xarxa més les noves targetes de bitllet de transport 
públic. No obstant, abans de l’inici de la implementació parcial del sistema es preveu dur a 
terme una prova pilot amb un col·lectiu reduït de viatgers i en una zona concreta per tal 
d’avaluar el seu funcionament i corregir errors detectats abans de la seva introducció 
definitiva. 
A continuació es presenta a mode esquemàtic, les principals actuacions i evolució de les 
fases del projecte:  
 
 








Prova pilot  
Inici posada 
en marxa a 























del sistema actual 
 
Nou sistema de accés 








sistema a tota 
la RMB 
Taula 9.1. Planificació projecte 
Per fer èmfasi als canvis més importants que esdevindran cada any, la taula 9.2 descriu 
l’actuació principal del projecte des d’un punt de vista tecnològic i de territori. 
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Ex. NFC mòbil 
Territori  Pilot RMB RMB RMB Catalunya 
Taula 9.2. Principals actuacions 
Com a aspecte comú previ al llançament de qualsevol projecte definitiu, es creu convenient 
realitzar una prova pilot amb la finalitat de ser un escenari el més possible a la realitat del 
funcionament del sistema. Així doncs, es dura a terme una prova pilot durant el primer 
semestre de 2015 amb un col·lectiu reduït d’usuaris heterogenis. La novetat de la prova pilot 
no es només l’ús d’una targeta sense contacte pel transport, sinó la integració dels diferents 
modes de transports.  
 
Punts característics Prova Pilot Barcelona 
Usuaris 
 
Col·lectiu de 1.000 persones, prèviament seleccionades i 
formant perfils de desplaçaments heterogenis 
Àmbit físic 
 
5 estacions de metro, 3 de tramvia, 3 de FGC, 4 de Renfe 
Rodalies i 5 autobusos, connectats entre ells. 
Tecnologia 
 
Un total de 1.000 targetes sense contacte T-CAT, 700 
personals, 200 anònimes i 100 d’un sòl ús. 
Maquinària 20 punts de recàrrega i total de 36 màquines validadores. 
Duració 6 mesos 
Taula 9.3. Característiques Prova Pilot 
Durant el segon semestre de 2015 s’analitzaran les dades obtingudes i s’iniciarà la 
implementació progressiva a tot a l’àmbit de la RMB de manera que a cada estació o 
autobús es podran utilitzar els dos mecanismes. 
Amb l’inici de l’any 2016, es posa en marxa el funcionament a tota la RMB amb la 
convivència amb el sistema tarifari antic, de manera que l’usuari podrà decidir quin tipus de 
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bitllet vol comprar. Durant la convivència dels dos sistemes de pagament de transport públic 
es donarà publicitat al nou sistema de targetes smartcard oferint avantatges per la compra i 
l’ús amb el nous sistema implementat per tal de promocionar-lo i agilitzar el procés de canvi. 
Poc a poc anirà desapareixent el sistema actual, no permeten la venda de tiquets i eliminant 
de manera progressiva la maquinària actual. D’aquesta manera a finals de 2017 queda 
totalment implementat a tota la RMB el nou sistema d’accés i pagament de transport públic.  




















Figura 9.1. Calendari projecte 
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10. Pressupost 
Per a la realització d’aquest projecte s’ha invertit temps i recursos que són valorats 












Hores dedicació       Benchmark Agost-Febrer 7 7 196 20 3.920 
Tecnologia escollida Març-Maig 3 10 120 20 2.400 
Estudi possibilitats i decisions Juny-Agost 3 14 336 20 6.720 
Redacció, pressupost Setembre-Octubre 2 18 168 20 3.360 
Consultes empreses de transport Juny 1 2 8 20 160 
Consultes empreses tecnològiques Maig 1 2 8 20 160 
Enquestes Gener 2 7 56 20 1.120 
Material       Material oficina (impressions i 
enquadernació)   - 1 300 300 
TOTAL COST sense IVA      18.140 IVA (21%)      3.809 
PRESSUPOST PROJECTE      21.949 
Taula 10.1. Cost econòmic del projecte 
Així doncs, el valor econòmic de la realització de projecte s’estima en 21.949 € 
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Conclusions 
La creació d’un nou sistema de transport públic, basat amb l’ús de targetes intel·ligents, és 
un procés molt complex, sobretot degut a la magnitud del projecte, a la intervenció de 
diferents agents i a les diferents àrees de coneixement implicades.  
L’objectiu principal de les mesures adoptades, és millorar el servei del transport públic a la 
RMB proporcionant un valor afegit als usuaris respecte la situació actual. Paral·lelament hi 
ha una sèrie d’objectius que van de la mà, volent aconseguir una mobilitat més eficient, 
sostenible i equitativa.  
La nova tecnologia sense contacte, redueix els costos de manteniment del sistema i millora 
la qualitat del servei oferint una validació ràpida, senzilla i més còmode per els usuaris 
evitant la concentracions en hores puntes. Les propostes adaptades aconsegueixen reduir el 
frau del transport, amb sistemes de validació d’entrada i sortida per tots els modes de 
transport i una tecnologia molt més robusta.  
La nova manera de tarifar, elimina la penalització entre desplaçaments entre zones properes 
aplicant un mateix criteri de mobilitat per tota la RMB. 
El conjunt proposat d’accés i pagament del transport públic incorpora noves oportunitats de 
creixement i d’integració de serveis que el fan més atractiu pels usuaris, provocant així un 
increment del seu ús i una reducció del transport privat, en línia amb una actuació 
respectuosa amb el medi ambient.  
Encara que el projecte s’ha centrat en la millora general del transport públic, es posa de 
manifest, que per obtenir un model òptim, a part d’adoptar mesures directament en el propi 
sector del transports, aquestes no són suficients si no hi ha una col·laboració conjunta 
externa. Ens referim a altres serveis que condicionen l’ús del transport, com ara, una gestió 
dels aparcament en calçada i subterranis que ajudin a frenar l’ús del vehicle privat i 
augmentar la quota del transport públic o com un sistema únic de gestió i tecnologia. Per 
això, una de les propostes de millora, és la integració d’altres serveis que no formen part 
avui en dia del sistema integrat, com ara, servei de Bicing, Carsharing i Taxi.  
Per acabar, el conjunt de propostes esmentades al llarg del projecte per fer front a les 
mancances del sistema actual i fer un pas endavant com a referència de transport públic 
compleixen els objectius prèviament fixats.  
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